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Zona de guerra 

Perfil operaclonal 
del F-14 Tomcat 

Un destello anaranjado contrasta contra el azul oscuro del 
cielo mientras el misil acelera y se aleja en la distancia. El 
lanzador es un Grumman F-Í4A Tomcat de la Armada 
estadounidense, en vuelo de combate a gran altura sobre 
el viejo Mediterráneo. Con una formidable gama de misiles 
y avionica, este ágil felino aéreo merodea los cielos, listo 
para caer sobre sus victimas. 



Los gigantescos portaviones de piopulsión nuclear 
son probablemente las unidades de combate más 
versátiles y eficaces de nuestros días. Su propósito 
es doble: proteger a los buques (civiles y militares) 
en alta mar y proporcionar rápidamente poder aé¬ 
reo en cualquier zona det mundo en que se le pre¬ 
cise. Cada portaviones posee una terrible capaci 
dad ya sea contra blancos navales o terrestres, ya 
que embarca un minimo de tres escuadrones tuno 
de ellos, todotiempo) de aviones de ataque. Otros 
16 aparatos se dedican a la guerra anUsubmarina 
o antibuque, mientras que una docena más son 
multiplicadores de fuerza, capaces de realizar fun 
ciones de alerta aérea temprana, guerra electrónica 
y «‘aprovisionamiento en vuelo. Las misiones de 
defensa aérea, superioridad y escolla de cazas son 
responsabilidad de dos escuadrones de Grumman 
F I4A Tomcat. con 24 aviones en total. 

La dotación total de un portaviones de la clase 
«Nimiu» es de 86 aparatos, tanto de alas f\jas como 
rotativas, agrupados junio con el combustible y 
municiones en un área poco mayor que tres campos 
de fútbol americano. Tan alta densidad conviene 
también a estas naves en blancos de gran valor. 

Uno de los principios básicos de la guerra es que 
una acción ofensiva eficaz sólo puede lanzarse 
desde una base segura. La defensa de un pona vio 
nes es pues de extrema importancia. 

La amenaza que los Tomcat han de neutralizar 


es esencialmente la de los bombarderos veloces de 
largo alcance armados con probablemente dos mi¬ 
siles de l.in/amiento desde seguridad que podrian 
ser disparados contra el buque hasta a 300 km de 
distancia El ataque seria en masa con toda segu 
rídad, probablemente realizado por un regimiento 
de la Fuerza Aeronaval soviética con unos 16 Tu 
polev Tu 22M 26 •Buckfirr» Puede que se lanzara 
durante la noche o en condiciones meteorológicas 
adversas y los aviones enemigos podrían aproxi 
marse a diferentes cotas desde varías direcciones. 
Si el portaviones realiza una misión ofensiva, po 
dría verse obligado a aproximarse a la costa hostil 
para permitir a tos aviones de ataque alcanzar sus 
objetivos. En tales condiciones, los bombarderos 
enemigos podrian disponer de escolta de cazas y 
una cortina de aviones ECM de corto alcance que 
podría emplearse contra la delgada pantalla defen 
siva constituida por los Tomcat. 

El Tomcat fue diseñado como un sistema de ar 
mas que utiliza el radar para delectar, computa 
doras para analizar y armas para destruir, en una 
célula diseñada para volar a gran velocidad, a baja 
o alta cota, y a elevada distancia del portaviones. 
Pero ni una máquina tan increíblemente capaz 
como el Tomcat puede operar en solitario. Está li¬ 
gada a un sistema integrado de defensa aérea que 
consta además de aviones AEW Grumman E 2C 
Hawkeye, aviones de EW Grumman HA 6B Prowler 


Después de/ brlefing 
operativo y de efectuar 
le ultime inspección de 
su avión, ios dos 
tripulantes suben a 
bordo del mismo y 
esperan la orden de 
carretear hacia le tone 
de catapultase 


Una pareja de Tomcat 
con las alas en fíeche 
máxima, esperan 
inmediatamente detres 
de les catapultas de 
vapor. El avión 
delantero se dirige hade 
une de ellas, donde el 
persone/ de cubierta se 
dispone e realuar un 
nuevo laniamiento- 
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La actividad í« 
intensifica a medida que 
sa acate* al momanto 
dal lanzamiento £I 
piloto y fot encargados 
da la catapulta 
intercambian señales 
constantes para indicar 
la ejecución da los 
diversos preparativos 
El trabajo §a realiza da 
forma tapida y eficiente 
para asegurar al ritmo 
adecuado da 
lanzamientos. 


y del controlador embarcado, asi como de otros 
Tomcat, mediante un enlace automático de datos. 
Todo ello permite a los dos tripulantes disponer 
durante el combate de una imagen general de los 
acontecimientos. 

Idealmente, los bombarderos lanzamisiles de¬ 
berán ser interceptados ames de que entren en al 
canee sus armas. Eso puede conseguirse mediante 
la detección por los Hawkeye, y en un grado menor 
por tos Prowler. que se emplean para interferir los 
radares de los atacantes e impedir asi que localicen 
a la fuerza da portaviones y programen sus misiles 
antibuque en preparación del lanzamiento Ello 
permite retrasar el disparo lo suficiente como para 
permitir a los Tomcat la interceptación. Una vez 
lanzados los misiles se convierten en los blancos 
prioritarios en lugar de los bombarderos Su pe 
queño tamaño, que dificulta su detección por el ra¬ 
dar, les hace blancos más difíciles y su número es 
lógicamente, el doble de la fuerza atacante, si es 
que se ha disparado una salva completa 


Las tobaras se abran 
totalmente para 

aprovechar todo el 
empuja da los motoras, 
a plana poscombustion 
an al despegue. Una vez 
abandonada la cubierta, 
al avión inicia un fuerte 
vírale a babor para 
situara* an so dirección 
da vuelo. 


¡km fundones defensivas 

La misión de defensa aérea de la Flota se puede 
dividir en dos funciones: la patrulla de combate aé 
reo ICAP, combat air patnoll y la interceptación 
lanzada desde cubierta 1DU, deck taunched ínter 
cept). La CAP la efectúan normalmente una pareja 
de Tomcat. situada a unos 280 km del portavíones, 
que trabajan en conjunción con un Hawkeye esta¬ 
cionado a unos 90 km más allá. Con una carga com - 
pleta de misiles y dos tanques de combustible au 
xiliares, los Tomcat permanecen en patrulla du¬ 
rante dos horas a esa distancia. Las alturas de ope¬ 
ración víi rían de acuerdo con las condiciones pero 





Superior: £1 oficial da 
catapúltala levanta al 
pulgar para indicar que 
I* barra da lanzamiento 
dal avión esta 
firmemente sujeta a la 
guia da fe catapulta 


Arriba: £I oficial da 
catapúltala extiende tu 
brazo hacia adelanta. £I 
F- 14A acelera a plana 
potencia y cruza I* 
cubierta hacia mar 
abierto. 


se sitúan de forma general en tomo a los 7 620 m 
125 


I M 


piesl. Por el contrario, las DL1 las realizan 
una pareja de Tomcat repostados, armados y si¬ 
tuados en las catapultas, listos para un inmediato 
lanzamiento. Aunque el Tomcat puede llevar seis 
misiles Phoenix y dos Sidewinder, una carga más 
usual es la de cuatro Phoenix de largo alcance, dos 
Sparrow de medio alcance y dos Sidewinder de 
corto alcance icn total ocho posibles impactos) ade* 
más de la capacidad adicional para combate ce 
rrado que.proporciona el cañón de 20 mm 
La misión se inicia con la sesión informativa 
íbriefing) que dura aproximadamente una hora y 
cubre detalles tales como los puntos de estación, 
los códigos de transmisiones, las razones de la mi¬ 
sión. posibles acontecimientos y las reacciones 
ante ellos, tácticas previsibles del enemigo y cómo 
contrarrestarlas, la meteorología, procedimientos 
de emergencia, etc. Una vez concluida, las tripu 
laciones van a sus aviones y realizan las compro* 
bacioncs prevuelo que incluyen asegurarse de que 
todas las superficies de mando esten destrabadas 
y móviles y que distintas presiones y temperaturas 
se encuentren dentro de los limites de normalidad. 
El equipo de comprobación integrado (BITS, huill¬ 
ín test equipment) es capaz de diagnosticar las fa¬ 
llas con rapidez y precisión. El sistema de control 
de tiro AWG-9 es una pieza extremadamente com- 














































Perfil operacional del F-14 Tomcat 



pleia y su BITE es especialmente impresionante Si 
uno de los modos del radar no funciona como es 
debido, el computador decide si el sistema puede 
realizare! trabajo adecuadamente o si el problema 
puede obviarse mediante el empleo de otro modo. 
La flexibilidad del sistema es ul que normalmente 
se encuentra una solución eficaz. 

La tripulación de un Tomcat está muy adiestrada 
y las responsabilidades de ambos muy claramente 
delimitadas. El piloto es el comandante del avión: 
lo vuela, controla las comunicaciones orates, selec¬ 
ciona y gestiona el armamento y es el único que 
controla los Sidewinder y el cañón. El Oficial Naval 
de Vuelo (NFO. Naval Flighi OfflcerS. llamado co¬ 
munmente «el del asiento trasero*, es responsable 
del radar y los sistemas de control de armas y por 
ello dispone de una amplia imagen táctica delante 
suya: es su función decidir las tácticas de ínter 
cepiación iniciales e instruir al piloto en ellas. Se 
gún la experiencia de los dos hombres, estas lác 
ticas pueden variar y, aunque el pihnn puede de 
cidir hacer caso omiso de tales consejos, normal¬ 
mente los obedece. El computador de armas rcco 
mienda los blancos y las órdenes de lanzamiento 
de misiles, pero el NFO puede cambiarlas si la si¬ 
tuación táctica lo exige. Es asimismo el responso 
ble de la navegación y las ECM. Si la interceptación 
se convierte en un combate evolucionante, el NFO 
pasa a ser una pareja de ojos de repuesto pero muy 
valiosos que escudriña el vulnerable sector trasero 
y permite que el piloto se concentre en el ataque. 

lina vez todas las conexiones efectuadas, los se 
guras retirados, la escalerilla lateral escamoteada 
y la cúpula cerrada, el Tomcat inicia el redaje hacia 
la catapulta. Detrás suya te levanta una pantalla 
protectora hidráulica que reduce el área de peligro 
de las toberas. Sin ella, en despegue, la zona se 
alargaría hasta l SO m detrás del avión. 

I*rvfuiniti t os f¡tulles 

Situado en la «cal», el Tomcat «se arrodilla*, 
acortando la longitud del aterrizador proel unos 
36 cm y baja la barra de lanzamiento que se intro¬ 
duce en la lanzadera de la catapulta Se efectúan 
las últimas comprobaciones. Los motores aceleran, 
primero a potencia militar plena, después a través 
de las cinco etapas de potenciación del empuje. El 
piloto y el oficial de cubierta de catapulta se in¬ 
tercambian señales, después la «cal* se dispara. El 
enorme cese acelera a 150 nudos (278 km/h| en sólo 
2.5 segundos. Tan pronto la abandona, el aterri¬ 
zador delantero se alarga, aumentando el ángulo 
de incidencia, y el Tomcat trepa, casi «sin manos*. 
Momentos después el piloto echa hacia atrás las 
dos palancas de gases hasta potencia de crucero y 
la ascensión continúa hasta la altura operacional 
con una velocidad indicada de unos 297 nudos 
(550 km h(. Cuando llega a la cota correcta, el Tom 
cat vuela en crucero hasta el punto de estación, a 
aproximadamente Mach 0,7 para conservar com 
bu st i ble Sin embargo, durante una DL¡ el F 14A 
sube a plena potencia, establece entretanto un 
rumbo de interceptación, acelera a Mach 1.5 para 

alcanzar a las incursores tan lejos como sea posible 
del portaviones, aún a pesar de que tal procedí 
miento acorta notoriamente el radio de acción. 
Normalmente, y como consecuencia, un Tomcat en 
DLI es seguido por un cisterna Grumman KA-6D. 

Pero volvamos al Tomcat en CAP. Si el Hawkeye 
ha descubierto algo, la información pasa a través 
del enlace de datos y el Tomcat efectúa la inter¬ 
ceptación Acelera a plena potencia e inicia la ex¬ 
ploración con su radar. Mediante el aumento de 
etnpqje de cinco etapas, el Tomcat realiza la ínter 
captación a la mayor distancia posible e Imprime 
la máxima energía cinética al (o a losl misiilesl, 
confiriéndoles alcance adicional, mayor velocidad 
y más capacidad de maniobra en el tramo final de 
su trayectoria, mientras reduce el tiempo de vuelo 
e incrementa la probabilidad de impacto. 



En la etapa de diseño, Grumman se propuso pro 
ducir un caza de superioridad indiscutido que pu 
diera llevar el sistema de detección misil AWG -9/ 
Phoenix Y lo logró. I-i flecha del ala se establece 
de forma automática y proporciona en cada situa¬ 
ción el ángulo óptimo, aunque el piloto puede des¬ 
conectar el mecanismo en ciertas circunstancias, 
por ejemplo en aceleración desde baja velocidad. El 
resultado es un caza excepcionalmente manejable, 
capaz de virar a 7.5 g a Mach 2. y de volar a velo 
cidades inferiores a 100 nudos <185 km h). Los 
combates en maniobra cernida tienden a las bajas 
velocidades y en ellas, el Tomcat, con su excepcio 
nal agilidad y controlabilidad, se encuentra en su 
terreno. Muy pocos cazas modernos, y desde luego 
no el McDonnell Dougias F-15 Eagle. pueden man¬ 
tener sus viradas a baja velocidad, a pesar de que 
con las alas en flecha mínima el alabeo es algo 
lento. Comparado con otros muchos aviones tiene 
pocas limitaciones en el ángulo de ataque: durante 
el entrenamiento se consiguen rutinariamente los 
45* sin que el avión dqje el vutlo controlado, y es 
posible llegar a los 60". El Tomcat es superado en 
los regímenes de fuertes AOA por el McDonnell 
Dougias F A 18 Hornet. sin embargo. En parte, sus 
soberbias dotes de maniobrabilidad se deben a su 
poco ortodoxo diseño, con los motores muy sepa¬ 
rados y una gran zona plana entre ellos que pro¬ 
porciona bastante sustentación al fuselaje, como 
un 40 por ciento adicional, e impide cualquier cál 
culo convencional de la carga atar A bajas velón 
dades, con las alas en flecha mínima, éstas entran 


Dos aviones en una 
misión de patrulla de 
combate aereo (CAPI. 
Sus tripulantes confian 
plenamente en el 
potencial de sus 
monturas para 
neutralizar cualquier 
amenaza aerea que se 
cierna sobre los buques 
de la flota 


Las formidables 
cualidades de combata 
del Tomcat se ven 


favorecidas por la 
colaboración con el 
Grumman E-2C 
Hawkeye. el 


de la defección lejana y 
de! seguimiento de 

a tivos La 

-m ación recogida 
sera transmitida a los 
F-14. que actuaran en 
consecuencia 
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en pérdida a 16 de AOA ¡pero el F-14 continua en 
vuelo gracias a la sustentación del fuselaje! 

A gran velocidad con las alas en flecha máxima, 
•I Tomcat exhibe el típico tonel volado caracterís¬ 
tico de los casas con alas en flecha. En combate 
evolucionante, el Tomcat ha de ser pilotado con 
grandes dosis de timón y la palanca en posición 
neutral. Si se empuja demasiado, dejará el vuelo 
controlado y mantendrá el ángulo de inclinación 
pero dejará de virar. A continuación hará un tonel 
rápido hacia el lado opuesto. Se sale de la situación 
con facilidad: sólo hay que colocar el bastón y el 
timón en posición neutra y después empajar leve¬ 
mente el bastón para reducir el ángulo de ataque. 
El avión picará y podrá recuperar con normalidad. 

El Tomcat no entra en pérdida en el sentido con 
vencional de la palabra: si pierde velocidad de 
vuelo, la proa bagará de forma relativamente suave 
hasta casi la vertical sin tendencia a la barrena. La 
recuperación puede hacerse incluso «sin manos*. 
Evidentemente, en ciertas combinaciones de alto 
AOA y fuerte g, el Tomcat entrará en barrena de 
alta velocidad con gran momento de cabeceo. El 
control puede perderse irremisiblemente y el avión 
se perderá. El único recurso de la tripulación en 
lonces es lanzarse con sus asientos antes de que 
sea demasiado tarde. 

Generalmente, el Tomcat se considera carente de 
vicios en todos los regímenes de vuelo y muy fácil 
de pilotar Los limites estructurales son + 7.5 y 
- 2.5 g. bastante menos amplios que los de los 
McDonnell Dougtas F 15 Eagle y General Dynamics 
F 16 Fighting falcon. pero es preciso recordar que 
el Tomcat fue diseñado como un destructor de 
bombarderos y no para vérselas con cazas livianos 
basados en tierra. 

Las tomas sobre cubierta se consideran fáciles. 
La velocidad normal de aproximación es de 122 nu¬ 
dos (227 km h), considerablemente más baja que la 
del Phantom. La maniobra se efectúa a un AOA 
constante de 10.8 “, mantenido gracias al empleo de 
control directo de sustentación en vez de mediante 
las superficies de control ordinarias. Al tocar, se 
empuja la palanca de gases a potencia militar 
plena, y si no consigue enganchar los cables, sigue 
el vuelo y lo vuelve a intentar. 


Motores sensibles 

El único asunto difícil de manejar son los mo¬ 
tores. Los Pratt & Whitney TF30 son bastante sen¬ 
sibles, y la excelencia de la célula en combate de 
maniobra les obliga a trabajar duramente, más de 
lo previsto. En la práctica ello obliga a tratar con 
delicadeza las palancas de gases y a dejarlas en po 
sidones alus preferiblemente durante el vuelo con 
fuertes AOA. El F 14D estará propulsado por los 
General Electric Fl 10 y no tendrá tales problemas 
ya que este motor (como el también General Elec¬ 
tric F404 del F A-18) puede aceptar un alto grado 
de doma en el trato, y es posible pasar de golpe 
las palancas de gases hacia atrás o adelante sin 
riesgo de parada 


’i* 



Extremo Uquisrdo Ef 
Sistema de Contenedor 
de Reconocimiento 
Aerotransportado 
Táctico (TARPS) permite 
reatirar un tipo de 
misión bien diferente. 
Suspendido del soporte 
n* 5, situedo e pope del 
fuselaje. alberga 
cameras panorámicas y 
un infrarrojo de 
exploración lineal. 


Uquierde: En les 
patrullas de combate 
aereo se pesa mucho 
tiempo en estación, es 
decir, a la espere de 
sucesos en une tone 
predeterminada Ello, 
naturalmente, requiere 
el respostafe de 
combustible en vuelo, 
que se realita a través 
de une sonde retráctil 
situada en el costado de 
estribor de la proa del 
fuselaje. 


El F-14 Tomcat en defensa 
de Ia flota 


La defensa de la flota es un cometido vital dentro de los 
que se asignan al Tomcat, una responsabilidad que puede 
llevarse a cabo mediante diversos perfiles operativos. Todos 
ellos aprovechan al máximo las magníficas prestaciones y 
cualidades de combate del F-14, tanto sí va solo como 
acompañado de aviones especializados de la flota, como el 
Grumman E‘2Q_Hawkeye. 
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En cometidos de superioridad aérea y escolta, el 
Tomcat lleva normalmente cuatro Sparrow y cua¬ 
tro Sidewinder. con el cañón como arma de último 
recurso La escolta de caza es la más difícil de to* 
das las misiones y los problemas a encontrar se 
complican debido al limitado numero de cazas dis 
ponióles. Un esfuerzo máximo de escolta estaría 
formado probablemente por cuatro Tomcat en pa¬ 
trulla aérea de combate en barrera (BARCAP, ba¬ 
rrí t'r combat air patrol 1 a media altura, alineados 
entre la dirección más probable del enemigo y la 
fuerza de ataque (dispuestos para situarse «en el 
sol») y otros cuatro a baja altura, detrás de la 
fuerza de ataque y en protección de la retaguardia 
a algunos kilómetros de distancia. Estos puede que 


vuelen en parejas, una a cada flanco. Finalmente, 
otros cuatro Tomcat proporcionarían el comité de 
recepción, tras encontrarse con la fuerza de ataque 
en regreso tan pronto cruza la linea de costa para 
•desanimar» a los posibles perseguidores Estos 
Tomcat podrían procede: de las posiciones CAP y 
su lugar en ellas ocupado por cazas repostados 
desde el ponaviones. 

El Tomcat es considerado generalmente como un 
«lanzamisiles» pero, como se ha dicho antes, tam 
bién puede actuar como caza evolucionante. Es una 
plataforma de tiro estable y sus modos de radar en 
corto alcance y su alta maniobrabilidad le hacen 
un oponente mortífero, tanto con sus misiles infra¬ 
rrojos como con el cañón. 


Un Tornear da/ 

Enterprise lanza un misil 
AIMS4 Phoenix. cuyo 
motor cohete se 
enciende a plena 
po rancla para llevar a la 
cañara buscadora en 
dirección el ob/etivo. Su 
gren alcance y guia 
activa en la fase 
terminal del vuelo dan al 
Tomcat una gran 
flexibilidad operativa. 
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Los Sukhoi «Fitter» 
de alas variables 


El Sukhoi Su-7 «Fitter » era un potente, aunque elemental 
avión de ataque. Con alas de geometría variable , motor más 
moderno y nueva avionica, sus capacidades han aumentado 
mas alia de lo creíble. Aunque no sea demasiado complejo, el 
nuevo «Fitter» es una máquina formidable. 


En la última exhibición aérea pública ce¬ 
lebrada en Moscú para conmemorar el Día 
de la Aviación Soviética, en julio de 1967. 
uno de los aviones nuevos para los obser 
vadores occidentales era obviamente una 
versión de alas de flecha variable del bien 
conocido (?) Sukhoi Su-7 «finen», aunque 
se denominaba en realidad Su 71G. Se ira 
taba del único ejemplar, y el piloto Ye. Ku- 
kushyev lo exhibió de forma convincente 
al efectuar un despegue en corto con las 
alas en posición de máxima envergadura 
para después hacer rizos y toneles en fle¬ 
cha máxima antes de volverlas a extender 
de nuevo para el aterrizaje 
Por razones desconocidas, los analistas 
occidentales consideraron el avión como 
una máquina experimental «única*. Un in 
forme estadounidense explicaba que «un 
sólo ejemplar (da! Su*7l ha sido transfor¬ 
mado como el primer avión soviético de 
alas en flecha variable, como experi¬ 
mento». A principios de los setenta, algún 
periodista especializado comenzó a es pe 
ciliar sobre si tales informes no serian 
erróneos y alguien inventó el «se rumorea 
que un escuadrón Isic) ha sido desplegado 
a la frontera china en 1971», En realidad 
ese año la Aviación Frontal soviética ha 


bia comenzado a recibir al nuevo caza de 
geometría variable en cantidad en sus re 
gimientos, y cuando llegaron las primeras 
fotografías en servicio a Occidente pro 
dujeron casi un shock 

Esta vez los analistas no pudieron re 
ducir la importancia del ahora llamado 
•Fitter C» como si se tratase de un ex pe 
rímenlo y descubrieron que, comparado 
con el Su-7 original, el nueva avión podía 
cargar aproximadamente el doble de ar¬ 
mas, operar desde pistas con la mitad de 
longitud y alcanzar objetivos a distancias 
superiores en un 30 por ciento. Se trataba 
de fantásticas diferencias se si piensa que 
se hablan conseguido sólo al Instalar pla¬ 
nos de flecha variable sólo en las seccio 
nes marginales y un nuevo motor 

Mejoras sucesivas 

Pero ese no era el final de la historia, 
sino el principio de un nuevo comienzo. 
Para sorpresa de los expertos accidenta 
les, versiones sucesivas del •Fitter* con 
tinuaron la mejora de la aviómea y el in 
cremento de la ya formidable capacidad, 
y consiguieron mantener al aparato no 
sólo en servicio de primera línea sino tam 
bien en producción plena Algunos fueron 



Este encuadre de un «Fitter-Dw soviético 

permite apreciar /a venfana del telemetro 

láser montede en ef cono de choque y el *1 

característico cerenedo de deba/o te pros. 

que alberga un redar de evitación dei 

terreno. Este modelo dispone de un total 

de ocho sopones de armas antro ai 

fuselaje y las secciones internas oleres. 

denominados Su 17. otros Su 20 o Su 22 1 

lo que evidenciaba que. si tos soviéticos ■ 

continuaban empleando sólo números im- ■ 

pares para sus cazas, los modelos finales I 

se consideraban pues como aviones de I 

ataque puramente ofensivos. Por simpli- ■ 

cidad no utilizaremos esas denominado- , I 

nes, ya que el personal militar de Occi- j ■ 

dente lo único que aprenden son los apo- • ■ 

dos de la OTAN 

Despegue de una pareja de Sukhoi para 

una salida da entrenamiento . Et avión mas | 

cercano as un «Fítter-H» y al otro un 

biplata de conversión «Fitter-G». Se cree 

que et primero pose» un reder de evitación 

del terreno interno en lugar dal externo 

carenado de las primaras variantes 
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E) «Fifter C». la versión original de gco 
I metrí» variable, está todavía er. servicio 
l aunque se cree que se les redespliega pro 
i gresivamente a unidades de entrena 
I miento en combate. Se parece bastante al 
I prototipo Su 7IG «Ftrter B* a excepción de 
I la «espina dorsal» que se prolonga desde 
I la cúpula de la cabina hasta la deriva |pa 
| recid a a la anteriormente utilizada en el 
I Su-7U *Moujik*\. Lo que es menos evi 
| dente es que el reactor con posquemador 
de la versión principal de serie es el 
Lyul'ka AL 21F 3, bastante más potente 
que el AL 7F-1 instalado en los «Fitter A* 
y los pnmeros lotes de los «Fiffer C» de 
alas variables (Su-17|. Estos turborreac 
lores se encuentran entre los mayores y 
1 más potentes en servicio de combate de) 
mundo y la mayoría de ellos dejan una vi- 
) sible estela a plena potencia. La difercn 
I cía de empuje es notable: con poscombus 
I tión total al nivel del mar, al AL 7F-1 tiene 
una potencia de 7 000 kg. mientras que el 
1 AL 21F-3 desarrolla II 200 kg como mi- 
¡ nimo. Aquí reside la razón principal para 
la considerable mejora general de las ac 
( tuacior.es, aceleración y maniobrabilidad 

i de combate de estas grandes y cada vez 

f más pesadas máquinas. 

ffrr/ui ajustable 

¡ Algunos aviones de geometría variable 

. llevan un computador a bordo llamado 

programador Mach/flecha que ajusta au 
temáticamente la flecha de las alas a la 
mejor posición de cada condición de 
vuelo. En los Sukhoi el piloto ha de ajus 
tartas manualmente, con una palanca en 
la cabina. Las secciones marginales va¬ 
rían su ángulo de flecha entre 28 al des¬ 
pegue y 62 * del vuelo supersónico y el 
ataque en rasante a plena potencia. F.n al¬ 
gunos otros aviones de combate de este 
Upo. el piloto puede situar el ala en el án¬ 
gulo que quiera, pero en los «Filien ha de 
escoger entre las dos y una intermedia. 


En el borde de ataque de cada sección 
variable existe una gran ranura que se 
abre automáticamente para mejorar la 
sustentación a baja velocidad. En el de sa 
lida existen len las secciones externas) 
alerones asistidos utilizados para control 
de alabeo y ten las internas! un gran flap 
de ranura. Cuando las alas están comple¬ 
tamente extendidas estos hípersustenta 
dores proporcionan sustentación y resis 
tencia adicional, [tero tan pronto como co 
mienzan a aumentar la flecha el circuito 
de los flap se vuelve inoperante y éstos se 
Integran en la gran sección central, pare¬ 
cida a una cqja. Si el piloto no pudiera vol¬ 
ver las alas a la posición de flecha mínima 
está avisado para que se eyecte, ya que las 
velocidades de aterrizaje en tal situación 
son peligrosamente altas. No se sabe la 
fiabilidad del mecanismo de variación de 
flecha del «F’iffpr», pero algunos MÍG 23 y 
MiG 27 han resultado destruidos por fallo 


Se cree que se empleen unos 180 
«Fitter-H» en función *s de reconocimiento 
táctico Este aparato lleve un contenedor 
muttisentor en el soporte ventral, 
posiblemente con medios Opticos, 
infrarrojos y de redar. Puede llevar misiles 
aire-aire con carácter defensivo. 

de este sistema: durante el entrenamiento 
de los pilotos indios de aquellos cazas se 
perdieron dos en una base en unas pocas 
semanas. 

Los primeros (muy pocos! xFitter C» lie 
vaban el receptor de alerta radar Sirena 
en el extremo de la deriva, pero en los 

Libia fue el único país al que se exportó el 
Su-22BM «Fíttef -H«, aunque otras naciones 
han recibido le variante «Fitter-J», que es 
muy parecida. Los «Fitter» libios se vieron 
envueltos en el famoso incfdenta del golfo 
de Sirte, en el que dos de eilos fueron 
derribados por cazas F 14A Tomcat del 
USS Nimítr, según los estadounidenses. 
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aviones de serie este crucial sistema de¬ 
fensivo se trasladó a una posición justo 
sobre el gran tubo que aloja el paracaídas 
de frenado. Otra práctica adición que con¬ 
tribuye a la supervivencia en espacios aé¬ 
reos hostiles es un espejo retrovisor sobre 
la cópula que. en lugar de deslizarse hacia 
atrás, como en la serie Su-7 «Fiífer A », 
está abisagrada y se abre hacia arriba. 

Para mejorar el flujo sobre el ala se aña 
dió una escuadra de guia aerodinámica en 
la porción fija, mientras que la situada en 
el punto de articulación se agrandó y se 
prolongó en el intradós hasta integrarse 
en la carena de uno de los soportes su¬ 
balares. El «Fitter C* recibió hasta ocho 
soportes externos, cada uno de ellos con 
una capacidad nomina) de 1 000 kg: dos 
parejas en tándem bajo el fuselaje, dos 
bqjo los bordes de ataque de la sección fija 
y otros tantos bajo los gigantescos /enees 
lencauzadores o escuadras de guía aero 
dinámica). Los del fuselaje y los más ex 
temos subalares son «húmedos» (es decir 
llevan conductos para combustible! y pue 
den recibir los tanques lanzabies norma 
lízados Sukhoi de 800 litros; al contrario 
que los «Fitter» iniciales la caiga bélica es 
considerable, además de llevar los cuatro 
tanques. 

El «Ftf íer C» se ha exportado en canti 
dudes considerables, usualrnente con 
aviónica normalizada reducida. Por ejem 
pío, no se han instalado los más recientes 
equipos de ECM ni siquiera en los desli 
nados a fuerzas aéreas del PacVar. En 
todo caso las factorías soviéticas inicia 
ron en 1975 la producción de una variante 
actualizada «Fitrer D* que introducía una 
nueva sección delantera del fuselaje, más 
larga pero ligeramente inclinada hacia 
abajo para mejorar la visibilidad del pi¬ 
loto. Bajo la proa lleva un largo y estrecho 
carenado «de barbilla» que aloja el radar 
de evitación del terreno que ayuda al pi¬ 
loto en el vuelo sobre territorio hostil a la 
cota más bqja posible mientras conserva 
una distancia de seguridad del terreno y 
otros obstáculos. Otro nuevo ingenio es 
un telémetro y señalizador de blancos la- 
sérico, montado en la parte inferior del 
cono de la toma de aire y que mira hacia 
abajo en diagonal a través de una venta¬ 
nilla. Proporciona al subsistema de pun 
tena de armas una precisa medición de la 
distancia al blanco y detecta automáti 
cemente los objetivos terrestres señali¬ 
zados por láseres propio*, tales como los 
apuntados por tos soldados soviéticos. 

Versiones de c\f>oit.ttion 

Uno de los pequeños rompecabezas so¬ 
bre este avión es el hecho de que el efecto 
descompensador de la proa, más larga y 
alta, no parece haber precisado una de 
ríva de mayor superficie, a pesar de que 
este tipo de cola se instaló más tarde en 
la versión de exportación denominada 
«Fitter F». Esta variante fue asimismo una 
de las primeras en recibir un motor com¬ 
pletamente diferente y básicamente más 
reciente, el Turnanskí R 29B. Con una po 
tencia de 11 500 kg de empuje, este motor 
sin humos es el mismo instalado en las 
versiones de ataque MiC 23BN MÍG 27 
tFiogger*. Es bastante más pequeño que 
los LyuEka y precisa menos tomas de aire 
de refrigeración en la parte trasera del fu¬ 
selaje, Todos los «Flitter» posteriores De 
van e) R-29B, aunque debe mencionarse 





brevemente al «Fitter F*. una versión bi 
plaza de entrenamiento del «Fifíer C» y 
que podría haberse llamado como más 
propiedad «Afou/tfc». 

Este biplaza en tándem conservaba los 
refuerzos de acero en el fuselaje próximos 
a las bocas de los cañones, pero de hecho 
el arma izquierda se habla desmontado. 
De igual forma sucedia en el «Fitter G», 
paro en esta caso se trataba del primero 
de una familia completamente nueva con 
la sección delantera del fuselaje y la de 
ríva rediseñadas. Propulsado por el motor 
Tumansky, el «Fitter G» tenía la proa ln 
diñada hacía abajo y bastante más alta, 
lo que unido a la enorme espina dorsal, 
explicaba la necesidad de la deriva más 
alta y una nueva aleta ventral añadida. 

Hacía 1982. aproximadamente, apareció 
el «Fitter H», una versión monoplaza del 
«G» con fuselaje y carena dorsal más altos, 
deriva similar y cúpula revisada. Este mo¬ 
delo, no obstante. lleva los dos cañones y 
no sólo telémetro/señalizador láser sino 
también radar de evitación del terreno 
montado interiormente en la proa El mo 
délo «Fittei //• ha sido visto con misiles de 
guia terminal «inteligente» (tales como el 
AS 7 «/ferry»). No es extraño que un ge 
neral soviético dijera por entonces, pro¬ 
bablemente con este avión en mente: «si 
existe un blanco en tierra, lo encontrare 


Un Su-17 «Fitter-D» despega de un 
aeródromo del Distrito Militar da 
Laningrado; en el soporta su balar externo 
lia va un contenedor lanzacohetes. Cuando 
entran en combate estos aviones llevan 
hasta ocho da tales contenedores, un 
terrible complemento de le destructiva 
potencie de luego de sus dos cañones 
integrados de 30 mm. 

mos Y si lo encontramos. le disparare 
mos. Y si le disparamos, lo alcanzaremos, 
normalmente en el primer tiro. Y si lo al 
canzamos. el blanco es destruido». 

La última de las variantes conocidas es 
el «Fi'irer K ». con aviónica nuevamente ac¬ 
tualizada, soberbios sistemas de guerra 
electrónica y probablemente incluso sis¬ 
temas de puntería de armas aún mejores. 
Se le distingue externamente por su an 
tena de alerta radar delante de la aleta 
dorsal, con menor resistencia que las an¬ 
teriores, que sobresalen por delante del 
borde de ataque alar. El «Fitter/f» es, pro¬ 
bablemente, el último de los «Fitter» ya 
que el avión queda progresivamente anti¬ 
cuado y los ingenieros de Sukhoi estén 
cada vez más implicados en programas 
posteriores tales como el Su 24 tFencer», 
el Su-25 sFrogfoot » y el Su 27 tfUinker» A 
pesar de que el avión básico se remonta a 
1954, la serie «Fitter» continúa en servicio 
en muchas fuerzas aéreas 
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Luí 

La luí Manca da navagaoún trwri m 
hada an «t extremo di bwde da (uoa 
da la deriva 0* «ata. loa 
aitiMiidMft y las alas se proyectan 
ios laboudos nawtaas que d&éan la 
etecirocled «siálica 



UMF 

Unas anteras enrasadas a cada costado 
da la dativa sirvan a la RSIU lado da 
cara da onda muy corta) da le 
instalación UHf Él Sistema T<» 5M 
proporcione aritos orales muv nidos 
a datanaas cortas 



ffsrsftssr..*. M « „ 

Si^na 3 é 3A Las antenas r#ceptOMft 
esean en el borde de «laque alar y en 
este «pende* eaudat par» dar una 
cobertura de 360 * Pueden utifcierse 
gy«r «I «¥*ón hacia la fuente de 
emts^n retía* 


Paracaídas 

forjar la decoración en *i 
atenuare en espeoél en pistas 
húmedas o heíadas este contenedor 
cau&il alberga dos parecida* de 

trenado 


ATCSIF 

El sistema de tienulicacidn taféete» y 
control de trilteo aéreo S0057M «9 
un enlace de comunicaciones especial 
Cuando una esu»c>0n de Tierra mienoaa 
el avión e= itanspondedor SOO S7M 
envíe automáucemente una seAal de 
-danMceoón 


Contrapaioi de loa 
asta bíllx adoras 

Como wos monas somet eos tos de 
ataque Su* no» posean contrapesos en 
los e «tiremos de la denva y de tos 
tstafriuadQfes Sirven para prevenir las 
Mtroaones aerea sucas (bataneo) que, 
de otro modo, podran legar a fracturar 
eses supeHioes a ah» velooóad 





E«cuadral dt quia 

Losa rtoie» v!. «iioot ut*í«n 


-is ifSCUifUfáH O* a 

eerodmartvca par» empedr que el H 
denwe naca los bordes marginaos 
■* ^ns Taes escudas provocan u 1 
reMtenoa notprq. pero, pese a e* 
los So*l 721V22 l ev en cuatro 



Alaron** y Mapa 

Lee secciones feas atetes poseen jkp* 
extensiOOs, como en toi prrmeios 
Sutíbpi Las edemas presentar grandes 
alerone s renovados externos y m ps 
«liarnos tamban ^murados q si* sOéq 
pueden usarse con ef a¿a en flecha nuiwr^) 



llanura 

Cada secoór extern» atar tiene yn» 
¡pnura automatea de envergadura total 
Esta se abre con las ales en fleche 
mírame para incrementar la 
sustentaren a beta vetootíad 










liUC 

VMr 

U antera opal M s«stema de rede 
VH F |d« mgy aHj frecuencia! M hala 
an «I miaño? dat *1 tramo da 1 « dama 
constriído de f» 0 *a da v«i*í 0 



En lomo a ta popa de* tuse*}# hay 
cuatro eerofíenos para forzar la 
de can t ación rápida del avión Sa abran 
contra al l*u*o medunta poderosos 
datos tvdr.tuí eos 



D e riv a 

Esta superficie e&aonai da darwa m 
aftadti paira contramatar ai alacio 
desestafrfczador del contenedor da proa 
oara al radar da evUec»0n Aioja la 
antena da ?ad»o HF y ai control del 
p*io!o ausomático 



Toma» da rtfHt#radan 

La sección da popa entorno al motor 
cuenta con vanas tomas de presión 
d»namca qu# Sirven par* adm<f a mi a da 
refnpefeeion das propio motor da* 
eite, del conducto del posquemador y 
del pawador 



So poní 

Los enormes soponas estemos ton 
una avtensión de dos da «as escudas 
da gula aerodtoámca En l» éustraaon 
asían ocupados por depósitos lanzadlas 
de 000 Mtos 


































Ei carenado situado «ñora dt la 
cubren* da ka cabra contiene un 
aspólo re i revisor 


€s moderno y muy atoante con 
capaotiad da lanzamiento en 
condoones da velocidad y cola cafo 


Vlaor 

Los Sy^hoi l*Kf*o* tienen 
presentadores íromaiai avanzados 

lados 

AÜMf Ésta asta muy bi##i 

anillado y w a«p<N:takmanif 

efectivo en ios alagues en prado, paro 
«luso m su íorma mejorada A$P 5*lD 
resufta algo anto* *ío 



ada lado dai fuseiare hay dos 
competas da succión da **# cm? se 
abran cuando •< motor funciona a piaña 
potaros y ai arnon se desplaza a poca 
velocidad Se abran hacia afuera para 
etpuüar al asease da ara a afta vatodai 


los soponas miemos hacen >aa vacas 
da escuadras de gura adrales y en 
esta ilustración asían ocupados por 
lanzacohetes UV-32-57 


Como el Su 7, los desaireaos de 
geometría alar venable tienen un 
danzador Alegrado de contramad«das 
e óctrómce* Ím*o la r*.z atet deJ M& 
derecha Puedan ¿toefgar óbolos 
t a rímlo s iHr a/rojOS o cariuchos d 

lodos anos lanzados hacia abayo 


En las raleas alarai hay dos poderosos 
cagones HH 30 cada uno da «dos 
a» mentada por un cargado* con 70 
cariuchos da 30 mm 































Sukhoi Su-22 «Fitter-F» del 
Escuadrón de Caza 11 «Los Tigres», 
Grupo de Caza 12 de la 
Fuerza Aérea del Perú 





Pflrflbriüs 

Es plano pata no (Htonaonar la visión a 
troves óe é<. a posar da qué meramente 
la resistencia a vetoodides anas Tánt 
un espeso* dé SO mm y pr otaga da 
impactos da mumoonet da hasta 12.7 mm 


Sonda pHot 

So fuiia an la pana uqtaerde da Ka proa 
y afcmaota al sistemo da dalos aéraos 



Parttga da tnatrumantac ion 

Sa hala ar> la parta derecha da la proa 

L leva los iransdudoras caía sawn 
s yanacones en los ángulos da 
pusfoda v cal- cao M srstama da 
puntada da armas ASP 5NO En al 
eviterno deiaoiero liana una sonda 
p«tot edoonjl 


Redor 

La loma da m ra de* motor tiene un 
cuerpo central cómoo (parfá 
Oswaiitseht que pueda mocarse 
toñgitud na l man ta para ajustar la 
siSMfficJe de la loma al numero di 
Maeh En su interior hay un rada* 

SRD 5M l*H(pñi Fon* para la OTANL 
upo leéamet nco que opera an banda 1 


un 


\ 


Alarmador dalantaro 

Ateei una ruad» da gran damatro 
para podar aparar mejor desda ptsurs 
blandas, paro ato otega a ui*ie* unas 
compuertas da caranado abom b a d a s 


Panal dieléctrico 

En otros aranas p l a c i d os las antenas 
da* radioeMmeifü están bate las das 
Esta sección d*efecmc*' de* 

*»•.: tf temo cubra apipo So ha 
sugando que an realdad proteja a* 
radar doucrier 


Rodar da «vltK*6n 

Él radar da evrtocten <m terreno asta an 
U pene delantera de esie contenedor 
situado bajo la proa da las ver sones 
Su-17 y Su 22 tardías Permite ai pauto 
evitar ofaetácidos durante ios «taques i 
b**a cota 




Indicativo d« alerta 

Todos ios SuAhoi de ataqué tienen yn 
Itmativü indcédOf de aietta en la toma 
de a»ra pera preven* de su succión Los 
arañes con «M motor fumansfe« turnen 
otro tipo de señal dr* alerta con un» 
letra rusa •T* esiitt/ada en el centro 
















Sukhoi Su-17/Su-20/Su-22 « Fitter» en servicio 


Afganistán 

Alpfinopo«la hmm afgana m la •omrastaron 12 

• L * amqui mi» tanta rato* un mlmtfo antear da 
varar*» mas modamt |pin o toafc*a m aote ai *f«na#^#| 

Argelia 

U f nava Aa a* un aacuadion «j# jo 

• frfia/C* 

Checos lo vequie 

Ongra*mtm «I Alma As tea cftacattovaca oparMa un 
rag^na^io ida ua* eteu^ yoneai con «o *E*vf 4* c*«o 
e*K>a han «ato tearniÁifado* con una oontonaciOn <tv 

•fsier-C* y «Estar/* 

Egipto 

U eraran» o^rul p*« 4» f uar/a A**** o* tocto 
«W«ti 20 *fmm C* QMS agucen a «ai tagmamo an 
la tasa astea da Acrn Anw#» u*gww» eacsn bmdai en 
tauneal Haoa 1901 asios eoei no estaban en 
conde*?** da vote* poi 'teta da ««puesto* y da apoto A 

los 19 iemaanai einht rvttMado te da 

corriMia oon equp o * a ctvAiado i ocodtnmaa 



¿/Qufdrds Uno d# 
tes Su* 17 ■Rttffí* 
enfregedos j 
Egipto Estos 
aviones han 
recibido avientes 
occidental a raa da 
que ía URSS 
retirara §u apoyo 
técnico militar 


Abajo; Linea de 
aviones Su 22 
«Flttóf'Fii de! 
Escuadrón de Caía 
Tí «¿di Tigres», 
fotografiados en 
Urna en 1S$t. 


Ireq 

es A prnccai asueno da «getacsn de la sana 
•futir* da pwSfe ^anafcSa. fKiSmaita rectoo 80 
menea *fmrn C* y apuro* tan adarvando #n 

li Guana dai Galkr oontia ten Ida i m i e i o par a n punto a 
los 9Í> - Estar A* aupervtvnffii^ 

Ufale 

El Alma Asma ltw> r* a tc^ü/do u*üaro da «iportacaQn 
da moosañce pet te sane « f star». y ha 100 

•¿«ttar-f*. «Amar/» y da ioi cuates 

prababiameme dos han edo damteados por cene da fea 
</S Vtvy T orto* %a Kan p^'dMIo an accuOn y acodan!** 

Perú 

U fs»7J Asáfu p -ruana compre 48 Su72 

*M1#He * y Cuesto turnan d» «roanamanto Su 77U 

• f*nmC* Sevan con ai Eicuathdn da Caía 11 «loa 
¡gw** y ai Cscuaton da Cafa 13 

Polonia 

Un tegmento ooteco fvea atojadme*. cada uno con 
17 «nonral meta oon Su 20 •fmmC* $a craa gut han 
teda toattfiMfcn por un» variarla prjvtaoot paro no I* «teto 
posto# dañe fue**»* 

Si ríe 

Óoa aacuadronta etm asían ag u p ado s oon unos so Su 20 
•ftttmC* ftoatawotmarea — hen c omp la mamado oon una 
oarta CMadad «andar da •tonará Cse la rielad da *n 

«wat i# ten partido an «xCn o m acoMn 

URSS 

Icdaa te* «enante* dH *frfter* da gaamaeti «enebte «a 
han rtaapnpadn an tes dsiasaa tamas da «armo u 
Awaoton F*omte *Aj pana «pronmedamante unos 000 
afrr&mm da jto a rrai várente* para magra s da Magua. 
«Si com ISO para Iji nmttes da 

eaconccmwso fvaMeeraoa dotados da sarama miemos y 
#n miañado*** abemos €> Arma Aa*aa Hawai iovSiici 
tAV Mfl (tapona da uno* 50 Su 20 otonar €• pea tea 
m^jonai óc Maque ccnteto 

Vintnam 

Cerca da 40 •FemC* m Na» w i g tifc « 4 Fgm aum 
'temerw ij. y uv§ oridid drtconoodi da una vanante dai 
Su 72 asían un toan tn unes 

Yemen del Norte 

U Futrís Astas da la RtoUca Arat>* dai y aman tena en 
wwvicío ungt is *f*m C+ 

Yemen del Sur 

U l mna Astea da la Aacntoc* Ctem o cmi ce Roputer dai 
vaman posea «m teemanio oon 25 Su 20 «Estar C* y 

• Eiffrf J. »r-.*o* ton te* ifün n*ima#QSo«> 



Un Su17 «Flttcr 0» potoco. So otlima quo los potocos posoon un regimiento do tres 
escuadrones do avíenos «Fitt*r», unos 36 aporatos en totml 


Especificaciones: , Rasgos distintivos del Sukhoi «Fitter» 

Ala* 



Suparfioa ftedte mauma 
re de 


Fuselaje y unidad 

IrpUacOi 
Longtud •ote' 

Attura loia# 


14 00 m 
10 «O m 
SO 1 

78* • 67 * 

da cola 

lí» |Mtt r> nam» lnMaUt 
19 20 fu 
S36m 


Tren de aterrizaje 

Oal leo sisee y ncenottae con «matadas da pea y 
prwtooe mono *mU 

Pernos: uuum 

Vaoo 10900 «g 

Msumo en despagua 19 '.< > 

tei«m carpa e*ínrrv# 4 000 ^ 

Cárpa (te roraosí-Un ríatno 4 700 * j 

Planta motriz 


Un Lutbonaacsoi ¡umansiy A 29 oon povjutmadkx 
Empica eaueco unsano oon 
poaconSMii*t«0n 



fcr(«w, 'O» I4HOOI 

CCMfW 


T.n 


ti WOny 



















































































Carga bélica del Sukhoi Su-17/Su-20/Su-22 «Fitter-J/K» 


lot dt e ijm de P 
carga babea no te c onoc e n en 
Qcoamte mjnxium en ii»*6 
do* ifmrCa ve t aro n deede 
í gpto i li Repútale» Meta 
de Mmeii como petv dé 
c *o q > mm egpoo de puesta a* 

da y fuwon MmMéM I a» 

tudadOM avAluOta le 

ojo 

no pertenecen m Recto de 

. A'V va P0M«V> urvt >yr .| 
|**>‘.*U d» CUQIV Uctcet V 


pettefcMtae wb en loe 








í 

t 

* 


r 

•lt<N 
M 


m t-iww* 
«ém* 


« «M 

IIPW m 


Atuqui contra 
blancos duros 
(bombas) 


La 


?0Q un. 


Variantes del Su-17/ 
Su-20/Su-22 «Fitter» 


S* 71G MmAn m de d ettn td o con meter Al Tí, 

con»*'»*** del So 7BM o**gnd 

Ie-f7 ■ I km Ci f km «Mi de preteOduaodn con moto* 

Al 7F l toon poe q uem o d or y 7 000 lp de amputa tendw ta to 
(Menee el SuTfC*. uaAtedo peí el emianMieenee de lee 
vwtacmi ■cwdtac— dneuta veddoi • Cppto 


; tete c e do co mo evita de ataque Pi l> 
Abucen frontal y le AVMF (fuerre Airee Nnd. con motor 

Al 71 ^ 3 dotado de pcwconeMilJidn y 11 Mk lo de emplee, 

fr ece » entape ¥ eqapo completo de tW. voten de 

vmpMcedi 

i y Vintwn 



Su 20M ~Fm*r-0*: con proa tfr mayo* 
rada* de tvHioOn del terreno v Peer 


iOtMped* con 



■Rttaefií fdipüit dotad MP, un tato canon 
como <* Su Hl «Mow» 

ina»#é; mié el afilar 0» pero pmiM’tedo por •* 
Tumerafc» «298 con p on p T OutiOft ¥ *1 600 fcg d» taffl|APC 
tmponedo P Pero con enOnca %*mQk*<wcU 



22 \J mfmmr >■; ent r enador Petare con «l moto* R79B 
■AOn ¥ Anefrie nm dto. gran «apna doñee aumento en «r 
taafttüe a $ 000 tw» y deme mié ai 



Su 22JIM ■fliew Mm: m**x$*j* r. #v*>o el nmn) 
lueataet que «i «finer-Ge. dos ca ñone e , reda» memo ^ 
nied> det lemeno neitapccnei para t t mé m ASM y canteo* 
de #qupo« venta de e«>ortacta venada 



Su 22SA4 -FIffers,#-; V'ñlji t : tifiar Kt 
aun ventrdtai corno ü «füer 6* loa eieroi 
AdMen « CfrcMtavtoiM Ltea Peni. Seta 
del Norte y del Ser 

- fitt** K>* '«arera* «¡fisto «3* de MQjp ^ 
fu ert eme n t e d eie nddoi con atUÉjooriei CW 


de e*porteota 
¥ 



: a'tynn U». i * J| un 




IflMkPl 

«Pie ir «u 

I 





, aScrt» Hiele ■ 
flMMMPftpit 

I * U * ^ - * iH ,f ÍH 

df- l^íiiASífl Ü.if 1*1 



; iw íi¡ü 

15 irser»at otír j*r 

t (puéni e anea m ev 
•Ü4/1 



Ataquo contra 
blancos duros 
(cohatas) 


Ataque contra 
blancos duros 
(mi sitas) 


leven toe 
óm r*.u farraA* de U 
ínusd e» da 3 600 tg 
en e o nc e e no pueden 
tanque» ¥ a recita a ba»i 


El S 24 et uno di toe cohete» En mm catata***>4¡i ndo 
mié níirtdei utArado* en gran taceoo btaP e* de 400 Xi y 
e acata y ápn» de «A d ata) ipu un» comad— de 

cataeiee de gwena. en doteodn c,ep»catii1 de tmorryemo 
con loe fignenioi de p de s d e Mnce de aegundad 
r«oma fepnen una enomte centra tiancoe duro» 
opaecdad de pertoreoon Miemedamerse pequero» F p 

ñuta nene un tacante ú*> 

11 km 


Ataque con 
cohatas 


El ccrati* «pnetco de S? mm 
i/Ara deentae cata*/** o* 
0ua((-i entrr aAn iei 
p etaetat y la» de atad 
moMtvo la cep de cohete- 
de i^» *f«ne^« tees» un efrdo 
devenador v #f paso puede 
tappi lamaf une ide 
cometa de c*u «4» d# 

hamuiun wpí tMnCoÉi 
demos Depararle pnmero 
lo» dta^iertn y frrjaru 
dpüue» p» uawo» 


jtawaeieiitr 
IpnMPa 
j uu * tu .ftáiH-• 

_ i iHt H 

imm^í ematppp 
t **-r# »a«Kr n aa 



* u ..m 
I .M*irfn * *< r 


ewlüi 


Interdicción • 
largo alcsncs 

(nuclear) 


|n esta ccnfguraodn «I fado 
. •<» e» de t 200 im 
E» uywu í w 
ífencerír 


Corte esquemático del Sukhoi Su-17/22 «fifter-K» 


1 


2 k itr i x t o ie e r ta he r e ri i 
»«nada 

3 Trantdu^orea 
Míeme control aro 

4 Sondi plOf 

5 Cono d« cr^ouue 
OiNntfiA'r adorno 

6 Toma aue motor 

7 Rad* telemétrico 
lU't iLi í < fa« 

S De e g nedo r ob pi tn o 
Amrpdoipor a 

S Re d Pü dmetro 

10 Amane ventnf doppPf 


32 Fpcta i e ntf»dta< pfOe 

33 G«to NÉtAm mnoota) 

34 fHo catarnu 

36 Cuedeme» futofrie 

35 Con\cfr Mirv 

17 Mando 

38 iitaeeeoon ctatNana 

39 a* to lan/atafr 

Cero cero pAHO 

40 

41 
47 


86 AotaTHLAadcr vuelo 

eMrfirdo 

SS Cuaderna meeüta» frecidn 
íjt güero defrnlero dar 
67 Estructura wccta» centre 
r 


71 G«to NrtaMco tata 

72 Guun r*Ma borde 


cativa SA Tamqgers oommtitAr 

r 


73 luí fteiegaiocn ev?‘tcr 

74 Carenado boata 
7 % peecerga 

75 Alerón de eürto 

77 Atla r fleche 


SS Componente» mame 


EypffO ri 

Cubaría 


frl’üvKW 


43 G ito apertura abata 

44 vaMái pfieiwieta) 


4S Uarrfaaro KavKO 


11 Tranimrim ángulo ataque 

12 aqupo redar 

13 Conducto Surcado 


i4 ftaenat emHwi-et 

iuCcitari 

16 

16 

prca Mtnme control tiro 

A$P*>M3 

17 Ptói frpPi» 

Su 17 *fffíi»(G« 

18 Aita»to*urfrta 

19 P*n****> «etrei * va-on 

delantera 

20 Ctana rrtuuctor 

21 

22 f’teteniador frontal dalo» 

catiro y vnpi teo 

23 Doto panel epinenentoe 
74 Parance mando 

26 ffr ddet teta* *>*ecotao 

26 Roio ifat'iata dalamero 

27 lid letyáctl c arret e o y 
atemraf» batey y e*t»-\ or 

21 (Vnji 

29 Ancutaoionee ammedo* 

30 Ruede gnmatte 

31 Anana * F SRQ 2M 

«GkdHAvft* 


46 Undad cfcmekraoón 

47 Cuaderru» 
a<ftnM»4Qn *r« 

46 Toma» torra e 


Carenado '.íf!r--d 

61 Antena ADE 

62 Reg tacata lje ale 

«tttritaor 

63 Camera ataque 

64 Eje artCtaleeitan atar 

60 Ccntpniedór v e nes ) 
te c onocmwnio 
67 


76 ffrpetiemo aterido 
79 SecotaMié 
Repeuoa acorvo 
ryiwMte dteUl 

Rta r eetm-ntú M Hj t 
82 Oobfr cuaderna fiyaoon 
larguero maetuo atar 


81 


Si Deptavto 
86 Mota l¥tf*a Al^2li^3 


49 Race prátecota comm 
fogonaío» canon 

60 f. <M> l avOeniCa 

61 AviOmce adoonaf en 

cerenadp dor%ji 

62 Reg»«ro 

combo»! tea 

63 Conducto e dm p ta e*e 

64 Sompei meettf»» 


GSJh2X 

Ranura» borde «taque 


m Gato 
70 DuiidMo Kntaird 
Mintaor 


R29S) 




34 



































































Actuaciones: 


ta«timadat> 


Carga bélica máxima 

3 


íx o 



W o oaa no—q a 10 00(1 *■> 
VvlociiilU motma a nwal dr 1 - 


'niMiio con 7 000 la a» 

t* 

r ac^d de i^wcno 
9*ms de ccriwi# con 2 000 va 
di cr^M 68ÜCB ir rmvon ImiO 
<ll 9 nin«orv^ *n»c d 
D t ÓPCi dt d* *w*qm r <m po 
CCr* otatucJa r» 1$ m y m 
tiene dr H 160 *c 


MiC*> 2 7 *1 779 "UrtfAl 

2 .X» *mh 

I 06 «696 nudo*) 

I 297 Imli 


i 


y 

» 


Carrera de deepe^ue 


8 

5 

r> 


* 77C lfr 

*790$m 


3 


600 km 
14 OCtb m oo* 


R?0m 


e 

•i 


5 

ir 

ix 



McOonrtrt Oo^n 

fVíftn fonrtadc *t>5 
SIFfCAI Jasa* I 230 m 
McOom* Ooufta* f 4M 
VdugW Ar7D Corvar N 

Sa*«*Su 7BV* 7»Jm 


ÜOQ m «tamo* f 

A4M Ufom 

«70 mf 


FH* ' wift 11 317 m 

I SQOm 


Velocidad a alta cota 


Velocidad a baja cota 


Radio de cómbete / 0 -/ 0-/0 


(V-*ri 4 íoiMOD ATS Mida 7 7 •lrvi|M*i 
MtOmt Pouptaa 14M Pionaom ft tAttit 7 i 


fiMect> 1 2 


$f** CAI Ma^ 10 

’BW* Uacfc ■ 6 

44M $*>**»« 

A TO 



Poo*o fornido OS Vtach t 7 
MeOonnd Oougtaa F4M 
StPtCAI Jugu m Mac* f.| 

SON» Su 7BMK M 1 1 

VQugitt A 70 Cmr i Uacti i 00 «tafia 


SCPCCA? Jaguar Ü7 tan 
VougN A TO Corvar II «9S tan 
ñ ao ni lómalo OS 700 km £ 

McOormed Do*** A4M Sl^tM 


«10 *m 


MrOomrt Dnugbt Mxfi QIC 
Comoe i Mach 0 7$ a 1 500 m 





Sattáif^U 



Midi 0 89 




I 4M FKentorr K 400 im C 
300 tan I 
79Mt nC km 




m 

ll'IM hoio* P)P4 

'mw U| <* ÍMtJ «i *!*■ CÍO 

96 


mo*ar< 

m 

87 

1 mnw -^0* 

100 

a 

roma ave rO^«f«acon 

10? 

80 

Ar ta^a diarota «Ota 



oda v CCvi 

102 

'« 

Andan) 



W'ftWf tavnrto 

103 


Cortid t>Mo adcmarco 


«2 

Añona MI 

104 

93 

ÍW> «m bitaao 



tn*ataívadnr *^vUé 

10$ 

81 

a coní^ol 

106 


unta dr*ctaor> 

107 

«i 

taa •‘ndraAn.o tfnpn 



■■d ari^ ir ■‘■Air 

IWOtr 

06 

96 

t tí* jetura 

m 

97 

Anona ftSXJ tonda imv 



con» ora oorp»* ct^i 

110 

iit 

n 


112 

113 


’14 PbWyfín jiJtlí 4*94 


IKrU 1»MM 


115 

116 


m ÜK *5««e<va j* V CC'W 

ttafac^ meicaiai 
bañado 
AlOiimi 
f**n*£jü 


117 

110 


V4fkÉÍ 
GaKfo-i <¡om> lobosa 
CUidMIM *** .i r 

I)r VJ , n»ial||«|m al 

QxudgCI > (Irtv>^ir4*dw 

Galo fotauaco 


13? f \nuctijra itaíflo 

139 ta* tutor m Hacha 
m*i m* «63 'i 

1 AwtOr» bata* 

140 C on tr o l artctataenon atar on 
Datcarg» **ta<* 

Car erado 


f 61 Gao hdJdcü 

’62 Ovpotcom ta galtal 


1S3 OruCljM «I* 


M8 


coro corte y 
B ateada * tramado 


WOtN'/l 


110 f timcviaa ovaatxtaador 


Larguooob otUbArador 
Ifv «fiaMüdoift 


Aman* SAO 7V 

• O;** ftotíf*» 

Atoáronlo ae*ot'«-ro 
Gao houko ta olono 
i HTvctn tecMm popo 
\rtru** 

Otnvo ventral 

ta'ql'ro irtar<# tabor 

ftagntro t cca a o awo 
acc**oi*> motor 
Cwwlmanto 

#*01*10)*? OlMtaO 


benta mpgrtof 

or a*> I 

(29 H 

144 |jí 

I 4S Aaotaian borde .. 


ataoue da 


Ir 


146 8omtw oo^oram* 

'vUtómumiABo*m*v 

147 Ce# h**# S74 240 tan 

148 Alai nota doi tnu jo 
AA 2 IK 11A) *Acoii 
LanraSor rruvl 

150 üuvctai touri 

i. - j- áii 


161 Pala idrrvcbráAo* 
167 Vactai a conar r —cao 


149 






ílap I tfrtrvi Uibot 

Aj«> 

tai«MO nt—Ofe uaataw 
Garó hüMAGQ oofütrál 

* f tacberreanto ata 


^63 Sopona r*'#Kno vjfcoer 
164 FffMn Mmuata héo 

166 Gao tariufcoo a tl C OQ ft 
156 logólo m*nm MCOán 

ta me 

167 f\>M» itefT^jpfaoi pripK^^iil 

169 CacnmKt puo 


« 


33 


Mmíjm oi a mo i 
toemon *41 ata 
lv:ua Jr * gu 4 



7ia> a itamo 
f tiara Nap 
Gao Ttao 


168 U*«u*o dataniaro 
170 Seóbfti mÉMtm ooma 
Sopona l u tada m amo 
177 Coaita! bQfda *m* 

173 caen mjú dtjimm. 

u**x v ndÉor 

174 Atantnuodn mumotani 
70 caftuetao* {** arma 

17$ BoOA» teotaOTMltaOn 


176 BatcHi laeoooto 

177 (VxiKb* catay» 



.iit= A 


l«4 



rif 


*>* 


m 


1$4 Gao Ndriadóo ranura 
bordo Oaqua 

155 larguero rnaetot 
'■•‘ífto atar 

156 lf» artaoiaoón alar 
167 POen» oortuado# 

IbH **JIKJ#MK» 

169 £j«? tíjH»*r^vorfc mola 
160 Taneauo oafano 600 toro* 


179 Soporta? tutataa babor y 

uno o da* («i 

cotaado 

179 Bomba ido 

FAS 500 da 5001« 

160 Lavador rrv*| 

lf 1 Mtai ara tuparfeta AS 7 


187 Confortador 19/ 32 67 con 
32 c a n oa* d» $7 mm 





. MJ 


r» 


;lir 


O Wol Pl6S6 lOTMIdd 



l|r 


UJ 


■a* 


lw 


M6 


tt* 


i* 
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Aviones de hoy 

Dassault-Breguet Super Etendard 



DesanoMdo a pan t de* *vton (Ir* aí«K|m> em 
bateado Dtss mjH EtendéKL «I Omauii 
Bregu*t Supar llandard M urt CA/a | O 
krvdterge «quieto para la euefcepiactoe y «* 
«taque naval ElfmgramaSMpef Eiandarda» 
lanzó ofciaftmente en enero da 1973 a rali 
da que I» Armada francesa lacharía una 
varnón navajada <M SEPECA 1 Jaguar 
como sustituto dH Etendard y drtf caía i TV 
f 8 E 1 FNI Crusader 

En al Supar Etendard 9a miroduvaron <* 
versas mennas de avomea v eerednarmea 
como una ala 1 «formada con machos de alta 
sustentación aAoonitot Eio permuto con* 
servar unas cuahdada» da gobernó pareo 
das a las dal awon ongnal a pasa» del mayor 
paso total, a nckno raduor la u e tood ad de 
aproximación La potencia dttporvbto se *n- 
ciamamo como resultado del cambio al tur 
torreador s*i poscombustión Au* 8L 50 
Un Mioma da nevagaaón mercal M pn 
maco mstatado en un avión francés) propcw 
oon^i una gran pn»c»*«on durante tas saldas 
sobra al mar El Supar Etendard aprovecha 
tambar las cuokiede* de su radar al Tbom 
son-CSF ESO Agave un mulumodo que 
sirva tamo para la mteicegtación areaft 
como para ai alaque de superite** El íonn- 
dable imsi 10 /aotos Aetospalide AM 39 f *0 


cat as su arma anbbgque pnmana Hava uno 
en al soporta mtemo derecho*. mamúas que 
e< mis») É.íe ■ re nfiarrofO Mag»e se emplea 
en la defensa eérrvn A partir dei ano en curso 
se leempu/ara en los Supe* Etendard la 
bomba da calda Ubre AN 5 ? por al moa da 
crucero Aérospaimle ASMP 

Las diversas mrwaoone* de dcseAo v S*S 
temes se probaron por «aperado en tres 
Etendard modificados a parar da octubre de 
1974. y al pomar prototipo dal avión das 
pagó al 3 da octubre de 1975 Las entregas 
da 71 Supar Etendard a la Armada francesa 
con ajaron «n jun^o de 1978 y conch/yefor 
en marro de 1983. pero emeo de aios fueron 
prestados a la Fuerza Aérea da Iraq al cabo 
de poco nampe por un periodo da dos anos 
Los aaquM rastraron con e*os numerosos 
ataques con Eiocet en al Golfo dentro da fu 
esfuerzo babeo contra Mn y ractameron la 
destrucción o «verte da vanos pañoleros 
Otros 14 Super F tandaid se summistMion a 
Argentina a partir da noviembre da I96L 
aunque Sólo arco se hablan reotado a 
llampo de paftdtvir en la querrá de las M*»!* 
mnas de 1982 

Los Super Etendard franceses son ulrit/a 
dos por toa escuadronee 11F. UF y 1 7F a 
bordo de tos Foch y Üemenceeu 


Especificaciones técnicas: a^siw»! Suoh f 

OrÍQtn: Francia 

Tipo: interceptado* y avión de ataque embarcado 

Planta motril: un tkidsonreacto* stn po^ombustton $M C VA Atar 8K M de h OCO ig 

de amputo 

Preetac tortee: velocidad ma*»ma » 180 kmh (637 nudos) a toa cou o Mach l 3 
ti 380 fcmfti o 734 nudos) a 10970 m t vetoodad da aproxenaoón 230 km h 412S nudOftL 
tacho da SétvKW 13 700 m. alcance operativo fu éo-h» 860 ton con un Eaocat y dos 
tanques externos 

Pasos: vacio 6 500 kq méuffló en de%prgu« 12 000 *0 

Dimane tome: envergadura 9 80 m 17 80 m con las atoa d si p l i pS ÓM) , tonpitüd 14 31 m, 
altura 3.66 superficie alar 78 4 

ñimniiTTTTTTtf dos cartones miemos DEFA 563 de 30 mm oon 125 cariuchos cade uno, 
además da hasta 2 100 kg de cargas enlamas en pn» sopones, como las armas 
ruc*ej't^ AJM 52 y A$MP m antos antibuque Exocet y fsóto an Aígam.na) Martin Pescador, 
rmséas ara-ara Magrc. bombas, cohetes y contenedores de repostue o reconcoman to 


Dassnuit Breguei Super Etmndmrd de fe 
Aeronaval* 





Dassao/r Breguef Super Etendard 



Uno de /os catorce Super Efeodard suministrados 
a /a Armada arpen f/ne y empfoMQt por esta 
durante /a guerra de /as Ma/vinai de TS82 


Un Super Elendard da /a Flotilla 11F es 
cafapu/ffldo desde un porfaviones /ranees, la 
dase de esfa escuadrón es lendrVfsrJu, en 
Bretaña, 






























































Dassault-Breguet/Dornier Alpha Jet 
(versión de apoyo cercano) 




Aur< h?* Ateman* federal te ornó a Francia 
en h prograrra Aip*M jet con la «tención de 
admira un entrenador avanzado como al de 
Vi SOCO (peco propulsado por el motor Ge 
netal Etecinc J85). sus planes se altaraton r* 
desimante en 1971 Er ve/ oe lo dcto la 
¿ufhteff* txVó que el avión fu*** modili- 
cedo para fundones andunvas da ataoua 
para susfiiu» al Fiat G91R Eao dio como re- 
Simado ou* * - t Jen.® de producción da Dor 
*ar. en Oberpíaflenholnfi cons^n/yese 1 ?S 
üt dadas de una ,*rvóe Mrrada Domltr 
Alpha Jet A (por Alfaque) «j« s* tí *t«gu* 
facement# por tu pro» puntiaguda Peta a 
cateto* cambio* an avióme» al Alpha Jai A 
resultó Pastante parecida a su compañero 
francés H adoptar*# tamicen el motor Lar/ac 
por razones de ahorro 
El «m» da combata artoonal dal Alpha 
Jet A comprende un presentador frontal da 
datos, un receptor de aten» nadar r^vege- 
con dopp*er y sistema de referencia da ac 
titud y onentac*ón £n lugar da ios asientos 
te n /ifa tei Martin Balar «a han «matado los 
ca<o-cero Sienes* SJtl Asonado al apoyo 
cercano dal EfercHo al Alpha Jet A lava un 
cahón IWKA Mauser da 27 mm con ISO car¬ 
tuchos jan lugar dal OEFA da 30 mml y un» 
carpa subaiar Ufaca da cuatro bombas da m* 
orno Huetmg BL7S5 El oaton podre usana 
an comibdoe secúndanos anirhahcópteros 


aunque los planes de «ciérrenla* la capao- 
dad an asta éraa madama la «toón da radar 
v miseá* pra-aea a# han abandonada por ra¬ 
zón** de costes Sai embargo, estar» des 
pombl* cierta capacidad cte ataque de su 
perfcie de precisión an forma d*l Hughes 
aGM-668 Mayare*. complementado a ím* 
les d* los arto* ochenta por el AGV65Ü de 
anegan «1cano*a 

Entra 1990 y 1996 los Aipn» Jet A van a 
ser actúa izados con un nuevo vsrema de 
navegación y ataque para que puedan operar 
con ma» tempo y da noche, con unas ECM. 
un HUD y un AHARS mejorado* con un te 
lémeuo tasar, y con motoras lame Q4C2Ú 
de 1 440 k g da empuie La capacidad d* 
iodafanaa y ataque anuhafrcópiaros sa lo¬ 
grara medíanle mrsáas AJM-91 Sdewmdar 
(o su sucesor, el AIM 132 ASRAAM) •¡tu* 
dos en los bordes marínales alares las op* 
oones de armas del aparato meforedo n- 
Ckerln al m»*4 anifiradüción AGM 86 HARM 
y cohales Bristol Aerospace CRV-7 

LOS A)ph* Jet A de la lufoveffe se enire* 
girón entra 1979 y 1962 Iras habar tesqui 
pedo a la unidad da conversé, la Jagúbom* 
bmgmdw¥§óm 49 U6G 491 da Fúmltnftid 
bruck, an anaro de 1960, sa entregaron mfes 
aviones a ta JBG 41 da Husum. la j&G 43 da 
Oftdanbuig y al centro da ratruodón 
It/bungsptatfiiommanddj de Baja. Ptmuga 


DesseuttBreguet Dornier AtphM Jet A de le JBG 
49 de fe tuftwaHe, con bese en 


Eapecificeciones técnica»; Oenaer Ajpha jet a 

Origen: ReputAca Federal de Alemán* (y FranchaI 
Tipo - botara de ataque fcgeno 

Heme motila: dos tm bo s o p to nles SNECMAfTmboméoa lanac 5*<6 de 1 350 kg 
de «mpuft 

Rreetackma»: v^oodad mamma 1 000 km h 1539 nudos) ai nivel de* mr o Mach 0 85 
Al» knvh o 494 nudos) a 1 000 m. rega ñ an ascenuonai «cíe* 3 420 m por mmuio. tacto 
de servoo 14 630 m. alcance operativo tan Mo4 a, mcfuida una aoaAaración • piaña 
pótame** durante 100 km) 663 km o 1 075 km con tanques asíamos 
Rases: vacio 3 515 kg, mínimo en despegue 8 000 kg 

Dimensional: envergadura 9.11 m. long4ud 13 23 m a tura 4.19 m Superficie alar 
17,50 m* 

Armamento: un caton IWKAMause de 27 mm en un tonienedon ademas da 2 500 kg 
d# cargas ofensivas en emeo sopones «dudes bombas de racimo Huntibg BL7S5 y 
moles .ira-supedci» Hughes Mavertck 



Uno de lo* Atphe Jet de te JBG 49 en RAF 
Abingdon t ecompenedo de »u gren riveL et 
Brithh Aeroepsce Hewk T Mk í. 


Un Deeeeuh-Brequmi Dornier Atphe Jet A de te 
JBG 43 en epronimetíon e su bese de Oidenburg , 
Los Atphe Jet de te Luflwafla se empteen en 
misiones de afequa tigero. 


Pee** w Nisuk 







































































Dassault-Breguet/Dornier Alpha Jet 


000 


Mua Gama t|«ai fww Caín > ev 



rJv***- 

V- j (entrenamiento y ataque ligero) 

SEaLJ © 




V 


Entregado* «var/ado * *v*Jn de ataque fM 
Alpha Jet es producto de u colaboración mi 
lie ¡a firme francesa DessauH Broquel y •* 
ococfonial Düwxtr de tos qo« Ito se 
punda ha producido una mum* de ataque 
limpió que se describe doarte Ef» ^ lirK«ti*t< 

!■■ **■ M«K> ; «4y>r, I » njdo D«***ult Bragua! 

Alpha Jal E (por Éao*> • ■ %!#■ como* :o t» 
rteacior ha s*do encayapo por la FuíK/a Ae 
fea francesa tamo pan» ertrenamienlo de 
vuelo avanzado como de armas, en el se 
qundo caso se emplea to opción del cohén 
ventral y del aimamenio subalar Ngero tas 
entregas de 17S unidades al Armé# de TAir 
tureion lugar entre 1978 y 1965 y algunas 
de etias fueron asignadas al equipo aeraba 
tico Pétrou de de f ranee 
Puesto en vuelo en forma de proiot^o el 
26 de octubre de 1973 propulsado por dos 
turbosoptontes larree disecados empresa 
mente, el Alpha Jet ha velo suministrado 
tamban ttosd© Mi linea de móntate francesa 
i vanos otros pal' *ts Comx^lo como Alpha 
Jdt C el entrenador norma uaóo de e<ppt 
tachón sífv?> tas Fuerzas Aereas de Costa 
de Marti! (siete) Oalar t&eis) y logo Icocol, 
mentías que Marruecos ha reotxdo 24 aw> 
rv*s sifm *i#*s Jvtmudos Alpha Jal H Adr- 
mtts los 13 f>mren¿dór*s Alpha Jal B des 
tinados a BetfKa fueron montados en ese 
país por SA0CA Se enviaron contumos de 

Especificaciones técnicas: Dassauii Breque* Aípbi je? F 
Origen: Frana* ly ü Bepubéca Federo* de Alemania* 

Tipo* butMóza do »fn ti finamiento avanzado (y ataque I grtfol 

Planta motril: dos tuflbosop «es StiECMATúrbame * I otmc 04€6 <* 1 3SO *fl 
de ampute 

Pr asi aciones: vn*oc»dad mito ¡mu T 000 h íí>39 nudos* a* n¡ *«) dH rra* o V w.h 0 8S 

(91 e km n o 494 nudos) a 10 000 m; régimen ascensión*! moal 3 420 m por matulo, 
techo de servoo 14 630 m. alcance operativo I 230 km con el carburante interno y a ata 
cota, o 640 km a tinta altura 

Pesos: vacío 3 346 #g. m) « mo en e*- M»*)ue 5 000 »g 

Dimanskmes: envergadura 9 11 nv kyiq lud 11‘ 7 l m i'tun 4 19 m vjpHfie** * «r 
17.50 m* 

Armamento: un cohén DEFA de 30 mm en un contenedor opcional yto hasta 2 500 ftg 
de cargas amemos en emeo soportes 


componentes a la AOI de Hetuán. Egipto, 
t ;*f,» pf(dv*ar 76 Alpha Jet MS I on lo*. 
Que complementa los cuatro reptados & 
reclámenle de Ffohpa Una docena utilizo 
dos por Nigena poseen también I» comete 
rfftiica proa redondeada del modelo francés, 
a pesar do haber sido fabricados por Dormer 

vtx) Alpha Jet N 

Una primera fase de actyatoaoo del en* 
tfrrnedo( «i Alpha Jet NGEA ¡por 

Nouv> n Généféttoe pour f(cü*e #f f Aflpuft. 
con ewóntca da aloque metorade Con suca 
racienstica proa mas puntiaguda que atoetga 
el telémetro láser, e* NGE A nene también un 
sistema da nevegraón meroel y un presen 
lador frontal de dolos para conseguir mayor 
precisión en el lanzamiento de las armes, 
adamas da motores lime 04 C20 de 1440 
kg de empuja Se han entregado sats a Ca¬ 
merún y 30 a Eggto (donde se conocen 
como Alpha Jet ÍM) todos salvo cuatro 
han edo montados en HeluÉn En 1985 Das 
souh Breguet anunao un nuevo modelo me- 
locado Alpha Jet Leader cuya pnnerpa* 
característica es el rodar IhomsonCSF/ESD 
Agave (como el del Super Eiendordl Dotado 
también con un mtranofo da etxploracdn de¬ 
lantera y ECM activas y pawas. el lanoar 
pueda íaairir mtsrones de ataque con ré 
SA*ns antduque F xooat y saldas do defensa 
aerea con rrws# #s me me Magc 


DBMSMult BrmguGt Dornbf Atphm Jet f dé té 
fuerz* Aéféé dé Costé dé Maritl 



DéMMéult Brégiáéi Dorñiér Atphé Jét í 



El Atphé Jet NGEA es une versión dé ataque 
mej&réda qué incorporé él sisteme de nevegecion 
Y a raqu e desérrottedo pmrm el MS Z 

Tres Alpha Jet E del Groupement Ecole 314, une 
unided de entrenemiento sveniedo besede en 
Tauro. Los frenceses emplean el Alphe Jet E 
como entrenédor evemeéo y tectico, y en el 
equipo Acrobático Pairoutlle da Franca 






















































de Havilland D.H.100, D.H.113 y D.H.115 
Vampire 





de Havilland Vampira FB Mk 5 da la Fuarza Aérea da Zlmbabwa 


*9 tee*** SiflüKi 








El monop^ld de He v( llend Vamplr* 

•Cludmente representa un caía con una tac 
notogta de 40 ato* alte. Ipa ia 6 dama 
s^Jo i#«de patfl panioosf en ta m Guerra 
Mundtai y votó por primera ve* ai 20 de te 
camine de 1943 Datado al i mando empuja 
que proporcionaba su umoo turborreactor da 
fluio centrifugo DH Goda y a la nacasdad 
de emplear un conducto de descarga de ga¬ 
ses corto pera evitar péteteles da potencia, el 
daoftú se besó en un fuselaje cenital hecho 
•obre iodo de madera y <yue contenió la ce 
tana, el motor y el armamento, con dos lar* 
guetos de cola oue mantenían el unco es 
tabtedor por en o m » del flujo del leedor 
Sus atas metates y rectas a co modaban el 
combustible, loe etemradores prmecetós y 
tes lomes de ene del motor la ausencia de 
teca permutó emplear un tren mecto muy 
cono, lo que en si momo era una novedad 
a prt nc p o» da loe «boa cuarenta 
El Vampire F.Mh 1 eniró en serve tó 
como attsrceptador pare la RAf en 1940 y. 
gracias a su ürn pl c I d M Inherente. fue ele* 
gtóo tarntaen pera meou'par a ¿a RAy*Af 
{Real Fuen Aerea Auxjfcerl, rectón recons 
leude Desde el prwc*m su escaso alcance 
fue moi . o de criticas por lo que el Vam 
pire F Mk 3 i^ifcwS j o mucha mayor catada 
de carbúreme y ei empleo opaonal de tan¬ 
ques ian¿abies. lo que aicrementd su al¬ 
cance operativo de unos 500 a 890 km La 
varóme ponapal la Vampira FB.Mfo 9 de 
csrabomberdeo. aporto ate de menor en¬ 
vergadura y «opones para armas, entro en 


servicio en U\ RAF en 1949 y squtó en 41 
hasta mechados de los ahos oncuenta se 
produjo una varetón tfocacalaada pa*a serv»» 
en Otenle. ln Vampira FS Mk 0 con 
matgaetón de fia catana y untóad refrigera 
dora Godftey 

Pese a quedar ra<xd*meme desfasado 
ante los caías a reecctón estadountóenses y 
otros de posguerra el monoptaia Vampira 
•ue un avión popular en diversas fuerias ae 
rees datado • tu s*nphc«dad v beio coitr de 
modo que s*vtó en vanos palies, muchos 
de loe suministrados e la Rápteos Donan» 
tana tquo eran sobre iodo J 288 construí 
dos con licencia en Suecia! y Ice datero- 
bardemos Vampire F Mk 0 sudos sniuen 
todavía en ectrvo Aviones Vampm con reac¬ 
tor Rotos Royce Nene se produjeron en Frarv 
cwi llamados Mlatrel' y eti Auftte IVem- 
plre F.Mk 30* 31 y 32 y versiones na 
vatedas (las Sm Vampira F Mk 20. 21 
y 22 s fine «on brevemente en U fkryt>t Atavy 

En 1950 se desarrollo une varetón taptaia 
de caía nocturna Denominada D H 113 por 
el teorícenle se baseb# en te catana dei Mos¬ 
queo. con bienios tado a lado, y en el radar 
de mierceptactón Al M* 10. y s-rvtó er> des 
escuadronas de la RAF como Vampira 
NF Mk 10 a primeros de los artos en 
cuanta A parte da asta tasaba naotó el 
D.H.118 Vampire Trairver (Vampira 
T Mk tilde nuevo con dos tripudies laclo 
a lado paro sai al redar, y con al armamento 
reduodo a dos catones de 20mm Este mo¬ 



da Hévtlland Vtmpirm FB Mk 5 





detó goio de gran poputa^idad 

Especificaciones técnicas: de Hsvtend Vempre FB Vi 5 

O r i g e n : Gw BwuAs 

Tipa: caiabomberdero monoplaza 

Pinna motrix: un turborraecior di Hevtaand Gotam 2 di 1 400 fcg de empuje 
Pmtacfcmea: vetóddad mé« me 860 krrvh (464 nudos! a 10 360 m. rrtg roen escensonat 
eapal 1 230 m por miruno, tedio de sermo 12 200 m, alcance 1 880 km 
Pesos: vac o 3 290 kg. mismo en despegue 5 600 fcg 

Dimanslonea; tnva*owjj ?a 11.58 m, tonqtiud 9.37 m altura 2.72 m supeHoe atar 
24.34 m* 

Armamento: cuatro cafan*» HiJoro <** 20 mm y <*o» bomba» flr* 227 kg y ocho 
conatos de 76 mm y 27 kg 



<Á 


Un aturan ador con dobla mando da Havilland 
Vampira T.Mk 11 da ia Fuarza Aaraa da Suiza, al 
principal usuario actual da asta modaio. 


Un viajo y gastado Vampira FB.Mk 5 da la Fuarza 
Aéraa da Zlmbabwa. Los aviones da las Fuaraas 
Armadas rodasianas vieron desaparecer sus 
Insignias nacionales a tíñalas da los años satanta 
y algunos no rmeibiaron las dal nuevo astado. 

Fuer» tan ü /rtótows 
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Concebid® pira continua* con la iradoón di 
tkmotores l^ros de transporte c*vi de ta 
preguerra el monoplano ignoto* de ocho a 
Orce p az < de Havilland D.H. 104 Do va 
se cfcseho según lea recomendaciones de* 
comité Brabajon para los transpones co 
myoaiei de posguerra El Dov* cuya mUtr 
iac*ón mirar tk> lugar al Davoti ^ Jignmo 
nopta/o da Ai baya integramente meiéfcco, 
con motoiei sobreebmeniados DH G«psv 
Queen 70 de sed ornaros que accionaban 
hélices if «palas da paso re v er si ia. y tama 
uan de atenuar piado So vue*o inaugural 
tuvo tugar «I 26 de sehamtMa da 1946 
Aunque aata modelo se pensó pwnofdd 
manta como vetvaéo para linees regonaiee, 
su txeoo elevado y anos costes de opera 
aún (para lo Que M levaba en la tftmeduu 
posguerra! do como resultado Que la me 
yoda de las ventas lu aaa n a penar a aero* 
neas axtrapat con rutas de corto alcance, 
pero m fiabédad y señóte/ da dtseho aire 
perón la atenoón de la RAf, da modo que. a 
**/ de U pubhcacrtn de la Especificación 
C »3 46 del Mmsiefio de* Aire se cursó un 
peddopoti Dove Serie 4 (rede? h añado at 
poco tiempo Devon C Mk 1 con destino a 
loa vuetoa de e n lace miliares y dptomaticos 
nacionales y heos el exterior Esta versan 
acomodaba a dos tripulantes y a saeta pe 
safaros, y levaba un bota neumático teso J 
po' si e*s necns-ano restar un amar «pe de 


emeipencia Los Dove y Devpn C Mi 1 se 
exportaron a doce fuscres eiraes , da laa que 
la India fue su pnncgd uSuano 
Después de fcs modificación comatcaal en 
LiQjr- h Dove Sede 1 fu* imncorvadcuon 
tos Gpsy Queso 704 de 340 hp (264 IW) 
«uriíoa H Devon C Mk 2 con la mr.mi 
punta movni En 1966 de* Dove ovias lúe 
ron ra toondoo na do a por el (abócame y con- 
vertidos en Devon normales para ser entre 
pedos al escuadrón de enlace de u Roy & 
Név y en Lee-onSoleni, con la rfniipnsrM'iri 
da Sea Devon C Mk 20 a oontmueoún se 
modificaron oíros tres aviones En los anos 
sesenta y a el ent i algunos Dove fueron a pa¬ 
rar ñ fuer jas eereis <>Kiranyeras y. aunque la 
mayoría <j® los Dove y Devon misares se 
«^fxkefon a compañías comeroa*es. unos 
pocos *gu*?ron en activo nn Indw Nunvn 


Especificaciones técnicas: de h*v «nd Dvon c M*2 

Origen: Gran BretaAa 

Tipo: transporte m itar ligero de nu ve p 

Plante motila dos motores fannales de 1 >»■ s ofendrcs ev*^tdos jrefnonf,»dos i»f a re de 
Haviéimd Ggsy Oueen 704 de 340 hp (264 iVM de potencie un lana nommal 
Preeteckmet: v eto odsd máxima 338 knvh (182 nudos) velocidad da cmcaro 288 fcméi 
(156 nudos*; régman ascensional metal 228 m por minuto. lecho da servicio 6 100 m. 
alcance í 600 *tm 

Pesos vacio 2 620 *g, máxeno en despegue 3 860 kg 

Dlma«iele<tes: envergadura 17.37 m, tonguud 11.99 m Aura 4,06 m, mpeHcie alar 
31/12 m* 

Armamento: r'.rguno 


de N&vitíand Dove de /a fíee/ fuerza Aérea de 

«/orden/#. 


I 



ZeUnda y otras panes 
En 1963 la firma estadounidense Risy Ae¬ 
ronauta Corporatmn produjo el hiowére 
V M lEsecuiíve 400 i püi't»* > 1 Dr.« O n 
turbobe»ces Turborneca Asuijou y motores 
de émbolo lurbosobreafementiMlos Lycomng 
(O 720 respecuvemente. eef como con atas 
de remaches embutidos y equ»po mtenor 
meyoredo Algunot se inoraron como trans 
portes VlP por tos miliares, y por lo manos 
un RUey Dove otir.-v ve en o. y vido 
como transporte personal dal rey Hussem 
por fa Real Fuer/a Aerea de «Jordania 


de Havd/and Dove. 



Dos de Havd/and Devon CMi 2 británica* 
Alguna* mfmmpláiá* se usan aun en unidades 
ntenores, mc/uida ía Palrul/a Mamona/ de la 
Safada de /ng/e Terra 

ff Z7f/ Escuadran da la Royal Navy emplea 
todavía «/ de Havd/and Sea Devon fsfe r/po 
conserva algunas da las característica* da lo* 
primara$ Dove. 












































Zona de guerra: Sudeste asiático 


Poder aéreo en 
el sudeste asiático 

La diversidad política y religiosa de naciones del sudeste 
asiático se refleja asimismo en las distintas fuerzas aéreas 
de la región. Equipadas con material tanto de procedencia 
occidental como del bloque socialista, todas intentan § 
obtener ventaja en alguno de los conflictos latentes. | 



Desde el pintoresco aeródromo de Ching Mal, en el 
norte de Tailandia, tres mimetizados Rockwell 
0V-1Ü Bronco de la Real Fuerza Aérea tailandesa 
(RFAT) despegan con sus ametralladoras cargadas 
y con bombas de 113 kg suspendidas de los sopor¬ 
tes subaiares. El trío pone rumbo al noroeste, hacia 
las lejanas colinas cubiertas de jungla que señalan 
la mal definida frontera con Birmania, en el infame 
«Triángulo del oro» donde los ejércitos privados 
campaban por sus respetos sin ser molestados 
hasta hace poco. 

Deslizándose sobre un risco y descendiendo el 
valle del río Mae Sai, los GV-10 encontraron su ob¬ 
jetivo en medio de la densa jungla y lanzaron sus 
bombas. Se trataba de un campamento base del 
EU3 f el Ejército Unido Shan, y poco después sus ca- 
suchas de madera y los graneros de arroz quedaron 
destruidos: dos shan murieron y otros tres resul¬ 
taron heridos* Los aviones pudieron localizar el 
campamento gracias a los señalizadores plantados 
en las cercanías por tribeños pagados por ei go¬ 
bierno tailandés y la Agencia estadounidense de 
Acción contra la Droga. 

Según el punto de vista considerado, los miem¬ 
bros del EUA son nacionalistas que luchan en pro 
de un estado shan independiente o simples ban¬ 


didos bien organizados que ejercen un lucrativo 
control sobre la principal actividad agrícola de la 
zona, el cultivo de la adormidera y su posterior re¬ 
fino en heroína. 

Existen otros dos ejércitos privados en la región, 
y a lo largo de la frontera operan también dos gru¬ 
pos nacionalistas karen y el partido comunista de 
Birmania, todos ellos en lucha contra el gobierno 
de Rangún; guerrilleros del otrora fuerte partido 
comunista de Tailandia que mantienen una pér¬ 
dida pugna contra Bangkok; e incluso los restos 
desperdigados del Ejército del Kuomintang expul¬ 
sados de China por la revolución comunista en 
1949. 

Los ejércitos privados se mantienen en las tie¬ 
rras altas y hostigan a las fuerzas gubernamenta¬ 
les enviadas contra ellos desde las seguras zonas 
bajas para combatir en un territorio que les es des¬ 
conocido y a lo largo de dificultosas líneas de su¬ 
ministro. El papel de ios aviones y helicópteros es 
por ello importante en la lucha por dominar la 
frontera. La Fuerza Aérea birmana arma sus tur¬ 
bohélices de entrenamiento Pilatus PC-7 y SIAI- 
Marchetti SF.260 con ametralladoras Minigun y co¬ 
hetes y la RFAT posee cinco escuadrones de con- 
trainsurgencia equipados con OV-IO, GAF Nomad, 


El coste es un factor 
negativo a ia hora de 
adquirir nuevo material 
bélico, y es por ello que 
Tailandia debe sacar el 
máximo provecho de 
sus 40 Northrop F-5E 
Tiger //. Pero lo cierto es 
que ei país necesita más 
y mejores aviones para 

contrarrestar , por 
ejemplo, a los MiG 
vietnamitas * 

Las regiones fronterizas 
tailandesas son objeto 
de ataques de 
hostigamiento por parte 
de las fuerzas 
vietnamitas, hasta el 
extremo que los aviones 
tailandeses deben 
realizar salidas 
antiguerritla casi a 
diario * Entre esos 
aviones figuran ios 
AU-23A, agrupados en 
un escuadrón con base 
en Lop Buri , 

Chns Pocock 





















Zona de guerra: Sudeste asiático 



La Fuerza Aérea del 
Ejército Popular de 
Vietnam utiliza todavía 
aviones abandonados 
por los norteamericanos 
en su retirada del país. 
Uno de ellos es este 
Northrop F-58, empleado 
como entrenador de 
conversión junto a 
varios modelos 
soviéticos. 


Veinte Vought F-8H 
Crusader sirven todavía 
dentro de las fuerzas de 
defensa que guardan el 
espacio aéreo filipino. 
Estos aparatos vuelan 
junto a los Northrop 
F-5E y, en caso de 
necesidad, serian 
complementados por 
los aviones 
norteamericanos 
estacionados en el país. 


Douglas AC-47 y Faírchild AU-23 Peacemaker (una 
versión guerrera del Pilatus Turbo-Porter). Los he¬ 
licópteros se utilizan principalmente para propor¬ 
cionar movilidad, pero son más vulnerables al 
fuego de las armas portátiles de los insurgentes. 

Estos conflictos reciben poca atención de los me¬ 
dios de comunicación de todo el mundo, pero son 
una grave preocupación para las fuerzas armadas 
del sudeste asiático, Con una notable excepción, 
los seis países de la región han constituido una 
alianza política, la ASEAN ( Associatíon of South 
East Asían Nations, asociación de naciones del su¬ 
deste de Asia, que comprende a Brunei, Indonesia, 
Malaysia, Filipinas, Singapur y Tailandia) y han 
conseguido limitar las actividades de los comunis¬ 
tas y otros grupos guerrilleros a los rincones más 
remotos de sus respectivos territorios. La excep¬ 
ción es Filipinas, donde el desbarajuste militar y 
económico del régimen de Ferdinand Marcos re¬ 
forzó a las guerrillas. Por otra parte, el mayor pro¬ 
blema de seguridad a que han de enfrentarse estos 
países lo representa la dominación militar de In¬ 
dochina por Vietnam, que asegura la presencia de 
la otra superpotencia en la zona. Todas las fuerzas 
estadounidenses se retiraron del continente asiá¬ 
tico tras la derrota en Vietnam en 1975, pero desde 
1978 la presencia militar soviética en la zona ha 
crecido en ese país. 

La Indochina comunista y la ASEAN no comu¬ 
nista se enfrentan indirectamente a lo largo de la 
frontera oriental de Tailandia. Desde la ocupación 
vietnamita de Kampuchea en enero de 1979 para 


derrocar al régimen del Khmer Rouge, una desi¬ 
gual alianza de fuerzas de resistencia les ha com¬ 
batido y lanza ataques de guerrilla desde bases en 
Tailandia. La respuesta vietnamita ha sido el in¬ 
tento de eliminar tales campamentos. 

La RFAT ha proporcionado apoyo aéreo al Ejér¬ 
cito de Tailandia durante las operaciones de lim¬ 
pieza de su territorio de fuerzas vietnamitas. Pero 
enfrentados a los sofisticados cañones antiaéreos 
y los misiles SA-7/9 suministrados por la URSS, la 
RFAT no puede arriesgarse a utilizar sus aviones 
COIN. En su lugar ha empleado los Northrop F-5 
de Korat y Takhli para disparar cohetes y lanzar 
napalm o bombas contra el enemigo. El único es¬ 
cuadrón tailandés de Cessna A-37 Dragonñy tam¬ 
bién ha entrado en acción en estos combates, y dos 
de estos aviones ligeros de ataque al suelo resul¬ 
taron derribados por misiles SA-7. El Ejército tam¬ 
bién ha sufrido bajas aéreas: dos Cessna 0-1 Bird 
Dog utilizados para dirigir el fuego de artillería 
fueron derribados a lo largo de la frontera. 

La Fuerza Aérea de la República Popular de Viet¬ 
nam (FARPV) ha utilizado helicópteros Mil Mi-24 
«Hind » contra las guerrillas que operan en Kam¬ 
puchea e incluso han diseminado bombas sobre 
ellas desde los transportes Antonov An-26 «Curi», 
pero por lo demás no ha jugado un papel intenso 
en este conflicto. A pesar de ello ha recibido can¬ 
tidades importantes de los últimos modelos de Mi- 
koyan-Gurevich MiG-21 «Físhbed», Sukhoi Su-20/ 
22 aFitter», los 25 « Hormone ». 

Islas conflictivas 

El otro punto principal de problemas de la región 
es actualmente Filipinas, donde el Nuevo Ejército 
del Pueblo controla grandes áreas de territorio ru¬ 
ral en las islas de Mindanao y Negros y amenaza 
en muchas otras de las 7 100 islas del archipiélago. 
La Fuerza Aérea filipina (PHILAF) posee una gran 
flota de helicópteros Bell «Huey» armados para 
apoyo de las operaciones contra la guerrilla. En 
1983-84 se les añadieron 12 veloces Sikorsky S-76 
para sustituir a los supervivientes North American 
T-28D Trojan en la 15. a Ala de Ataque ( Strike Wing, 
SW), que también utiliza SF.260 armados. Los 
Northrop F-5 y Vought Crusader de la PHILAF, en¬ 
cuadrados en la 5. a Fighter Wing (ala de caza) se 
han utilizado intensamente en el conflicto. 

Las Fuerzas Armadas de Indonesia se enfrentan 
a problemas similares de geografía y logística al 
desplegarse en casi 13 600 islas diseminadas en 
una vasta área del océano. Las condiciones en las 
principales de ellas se han mantenido estables du¬ 
rante muchos años, pero ia Fuerza Aérea (TNI-AU) 
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Muchas de fas naciones 
de la región necesitan 
medios de patrulla 
marítima . la Fuerza 
Aérea filipina emplea 
sus Fokker F.27 
Mar itime para vigilar 
sus plataformas 
petrolíferas en el mar y 
ahuyentar a posibles 
submarinos hostiles. 
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El MBB BO 105C sirve 
en unidades de la Fuerza 
Aérea y la Armada 
indonesia. El aparato de 
la ilustración pertenece 
a la segunda. 


Cuarenta Pilatus PC-7 
Turbo Trainer forman el 
elemento de instrucción 
básica de la Real Fuerza 
Aérea de Malaysia, pero 
además cuentan con 
capacidad secundaria 
de ataque ligero. 


TUOM 

M33-I4 



mantiene sus escuadrones de OV-IO Bronco basa¬ 
dos en Bacau en Timor Oriental durante los finales 
de los setenta para utilizarlos contra las guerrillas 
del Fretelin que nunca han aceptado la captura in¬ 
donesia de Timor después de la retirada portu¬ 
guesa en 1975. 

Junto con el resto de las Fuerzas Armadas, el 
mando de las TNI-AU se ha reorganizado para 
crear una fuerza móvil de respuesta rápida. De esta 
forma, el enorme pero relativamente país puede 
utilizar de la mejor forma posible la limitada can¬ 
tidad de equipo militar de que dispone. Los aviones 
del único escuadrón de F-5E se desplegaron en 
1985 a la remota Irian Jaya, como demostración de 
fuerza para prevenir tensiones locales entre los na¬ 
tivos papuanos y los inmigrantes de Java. La TNI- 
AU posee además dos escuadrones de McDonnell 
Douglas A-4E Skyhawk ex-israelíes, pero tienden a 
concentrar sus recursos de aviones de transportes, 
ya que estos juegan un importante papel de «cons¬ 
tructores de nación». Posee una de las mayores flo¬ 
tas de Lockheed C-130 Hercules, complementados 
por los pequeños CASA Aviocar suministrados por 
la industria autóctona aerospacial, Nurtanio. Esta 
empresa estatal ha construido también helicópte¬ 
ros MBB BO 105 y Aérospatiale SA 330 Puma a las 
fuerzas armadas. 

La Fuerza Aérea de Malaysia poseen una com¬ 
posición muy similar a las de la TNI-AU, con un 
escuadrón de F-5 y dos de A-4 sobrepasados en 
cantidad por una gran fuerza de helicópteros (Si- 
korsky S-61) y Aérospatiale Alouette III) y trans¬ 
portes (C-130 y DHC Caribou). Los helicópteros en 
particular han proporcionado al Ejército un eficaz 
apoyo para subyugar a las guerrillas comunistas. 


La actividad guerrillera y de bandidaje en tierra 
se acompañan de piratería y actividades ilegales de 
explotación de recursos marinos, por lo que las 
fuerzas aéreas de la región se han de equipar con 
una variedad de aviones de vigilancia marítima. 
Malaysia posee tres C-130H-MP; Tailandia y Fili¬ 
pinas, tres Fokker F.27MPA cada una, e Indonesia 
tres Boeing 737-200 con radar de exploración la¬ 
teral. El arma aérea naval de este último país posee 
18 GAF Searchmaster, una versión del Nomad aus¬ 
traliano equipada con radares Bendix o Litton. Por 
su parte, Vietnam ha recibido una docena de an¬ 
fibios Be-12 «Maih. 

Aunque Vietnam posee los más numerosos ejér¬ 
citos y fuerza aérea, el mayor gasto militar per cá- 


La posesión de una 
fuerza de transporte 
capaz es esencia/ en las 
misiones de apoyo 
logistico entre las miles 
de islas que constituyen 
indonesia. El ubicuo 
C-130 equipa dos 
unidades , y uno de los 
aparatos está preparado 
para misiones de 
patrulla marítima lejana. 
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Indonesia ha recibido 20 aviones de entrenamiento 
y ataque al suelo British Aerospace Hawk Mk 53, 
propulsados por el turbosoplante Adour 851 y con 
soportes subalares adicionales y aviónica mejorada 
en comparación con los aparatos de la RAF. 

pita de la región corresponde a la pequeña isla de 
Singapur. Las razones son a veces difíciles de de¬ 
terminar, dado que generalmente se reconoce que 
un territorio tan diminuto no puede ser defendido 
con éxito. Pero parece que Singapur se toma la 
«amenaza» soviético-vietnamita más en serio que 
todos sus vecinos y, aunque la ASEAN no es una 
alianza militar, la república insular espera de sus 
aliados que corran a ayudar a su por otra parte 
bien equipados ejércitos y fuerza aérea. 

La Fuerza Aérea de la República de Singapur 
(FARS) opera dos escuadrones de F-5E y tres de 
A-4S, Estos últimos aviones son una versión mo¬ 
dificada localmente de viejos A-4B/C de la US Navy. 
Existe además un escuadrón de Hawker Hunter, 
una gran flota de helicópteros Iroquois y Super 
Puma, y los mejores y más móviles sistemas anti¬ 
aéreos de la región. La FARS recibirá muy pronto 
cuatro Grumman E-2C Hawkeye para alerta aérea 
temprana. 

Cualquier posible ayuda para Singapur retrasa¬ 
ría al menos la búsqueda de asistencia militar 


Entre la diversidad de modelos en servicio en la 
Real Fuerza Aérea de Singapur figura el Hawker 
Hunter, que equipa dos escuadrones en Tengah, 
Siguen en activo unos 35 aviones que, en caso 
necesario, deberían vérselas con aparatos más 
modernos utilizados por otros países de la región. 



fuera de la zona. Ninguno de los países de la 
ASEAN posee una alianza formal con EE UU, y han 
preferido de forma oficial el no alineamiento, pero 
con una importante influencia occidental. Singa¬ 
pur y Malaysia son parte del Acuerdo de Defensa 
de las Cinco Potencias (junto con Australia, Gran 
Bretaña y Nueva Zelanda), lo que ha llevado a la 
presencia en Butterworth, en Malaysia, de un des¬ 
tacamento de la RAAF {un escuadrón de intercep- 
tadores Dassault Mirage III y un destacamento de 
Lockheed P-3 Orion), y al estacionamiento de un 
batallón de infantería neozelandés en Singapur, 
con algunos UH-1 de apoyo. Tailandia tiene un 
acuerdo logístico con EE UU para acelerar la en¬ 
trega de piezas de artillería, bombas, misiles, etc., 
si la situación lo exigiera. Filipinas permite a 
EE UU ocupar la base aérea de Clark y la naval de 
Subic Bay. 

Superbases de las superpotencias 

Estas dos grandes instalaciones representan ac¬ 
tualmente las bases de primera línea estadouni¬ 
dense en el Sudeste asiático y han asumido una 
mayor importancia estratégica desde que se inició 
la presencia soviética en Cam Ranh. Aunque nin¬ 
guno de los grupos de batalla de portaviones es¬ 
tadounidenses tiene su base hogar en Subic, las fa¬ 
cilidades de reaprovisionamiento y mantenimiento 
les facilitan el despliegue de fuerzas al océano ín¬ 
dico. La base aeronaval adyacente de Cubi Point es 
una base de reparaciones para aviones embarcados 
y también la sede de un escuadrón rotacional de 
aviones de patrulla P-3C Orion. 

Dos escuadrones de McDonnell Douglas F-4E y 
F-4G Phantom residen con la 3. a Ala de Caza en 
Clark, pero el polígono de adiestramiento de Crow 
Valley, cercano, es de igual importancia y utilizado 
por todos los escuadrones de combate de la PACAF. 
Una unidad agressor de F-5E vuela desde Clark 
para mejorar el adiestraminto en combate aéreo di¬ 
similar en este polígono. 

La geografía de la región obliga al tráfico mer¬ 
cante a discurrir entre algunos «puntos de estran¬ 
gulación» tales como el estrecho de Malaca. Eso ha 
llevado a los estrategas estadounidenses a inter¬ 
pretar la creciente actividad naval soviética en la 
zona como una implícita amenaza en tal sentido. 
En el mar del sur de China pueden verse ahora en 
cualquier momento unos 30 buques de guerra y 
submarinos soviéticos, apoyados desde Cam Ranh. 
La aviación naval posee también una importante 
presencia con 16 bombarderos Tupolev Tu-16 
« Badger)> (algunos equipados con misiles transó- 
nicos ASM AS-5 «Kelt »), tres Tu-95 «Bear» de reco¬ 
nocimiento marítimo y tres Tu-142 «Bear F» de 
ASW. Los «Bear» vuelan de forma regular a través 
del mar de China Meridional y más allá de las Fi¬ 
lipinas del norte en el océano Pacífico. Los aviones 
de combate desde Cam Ranh poseen dentro de su 
radio de acción casi todo el territorio de la zona. 
Un escuadrón de MiG-23 de la WS está basado 
también en Cam Ranh para defenderla contra po¬ 
sibles ataques. 

Las fuerzas de ambas superpotencias represen¬ 
tan en la zona un grado de complejidad que las ar¬ 
mas aéreas de la región sólo pueden soñar actual¬ 
mente. Singapur es la única que posee misiles aire- 
superficie (los Hughes AGM-65B Maverick) y las 
restantes fuerzas aéreas, a pesar de disponer de al¬ 
gunos equipos láser para sus F-5, han de confiar 
en cohetes no guiados y bombas convencionales. 
Los misiles aire-aire {Sidewinder y «Atoll ») son de 
las primeras versiones y sin capacidad de tiro en 
cualquier aspecto. Para los misiles superficie-aire, 
Vietnam ha adoptado la doctrina soviética de de¬ 
fensa estratificada y por ello despliega los distin¬ 
tos sistemas SA-2/3/7/9, pero Malaysia y Filipinas 
no poseen ningún sistema de ese tipo. Incluso Tai¬ 
landia sólo cuenta con Blowpipe de corto alcance 
para respaldar a sus cañones AA. 
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El centenar de Mikoyan- 
Gurevich MiG-23 
uFíagger» que refuerzan e! 
núcleo de interceptación y 
ataque de Vietnam suponen 
una sena amenaza para sus 
vecinos, tales como Tailandia 



El ubicuo Lockheed C-130 

Hercules es utilizado en muy 
diversos cometidos en la zona. 
Indonesia y Malaysia disponen 
de algunos configurados pata 
patrullas marítimas de largo 
alcance, además de los 
aviones normales de 
transpone. Vietnam incluso los 
ha utilizado como 
improvisados bombarderos 



Ligero v fácil de volar, la 
familia Northrop F-S se 

encuentra ampliamente 
difundida entre las fuerzas 
aéreas del Sudeste de Asia. El 
cometido principal de la 
mayoría es el de interceptados 
pero también puede realizar 
misiones de ataque al suelo 



Con su larga linea costera. 
Vietnam necesita obviamente 
buenos aviones de patrulla 
marítima, la Unión Soviética le 
ha suministrado un puñado de 
Beriov M-12 
equipados para guerra 
antisubmarina y misiones de 
reconocimiento 



Cam Ranh, la mayor base 
militar soviética fuera de sus 
fronteras, juega un importante 
papel como punto de apoyo de 
diversos tipos de aviones de 
patrulla de largo alcance y 
bombardeo estratégico. Entre 
ellos se incluyen 
destacamentos permanentes 
de Tupolev Tu-16 
«Badger» asi Como 
operaciones regulares de 
Tu-142 r (Boar» y Tti-26 
«Backfire» todos ellos de la 
Aviación Naval soviética 

































Bases aéreas del Sudeste asiático 


CHINA 


TAIWAN 


YenBai' 
Dien Bien PhD* 


Chiang Maj 1 


Hanoi* 

* B&n Houay Xay 
LuangPtabang* 

LAOS Xiaiig Khoang 

* Muang Vang Viang 


* PhucYen 

• LangSon 

* Haiphong 
* Gia Lam 

* BaiThuong 


HONG 

KONG 


• Haikow 


Vientiane* 

* w UdqnThani* 

BIRMANIA TAILANDIA 


* Takhli 

Hua Hin* 

* KamphaengSan 

* Korar 


Savannakhm 
Sakhon Nakhom* 


DonMuang^ 


Ubon 
Prachin Buii 


Vinh 


* Nakhom Pharom 


Khe Sanh* * Dcng Ha 

* Ouang Tri 

•Hue 

* Da Nang 

■ Pakse 



Los aviones suministrados por 
la Unión Soviética a Laos y 
Vietnam han incluido al MÍG 21 
un escuadrón en Laos y casi 
un contener en Vietnam, 
asrgnados a cometidos de 
interceptación de defensa 
aérea 


* Basa 


Satahip* 


Batía nfibang 1 


Praehuab 


* Bia Thuong 

* PleikD 

* Siem Reap * Qui Nhon 

* Batí Me Thout 

* Nha Trang 

VIETNAM* Cam Rahn 

* PhanRajig 

_ * Bien Hoa 

Tan Son Nhut» Ho Chi Minh 

• Can Tilo 
* Ouan Long 


Clark Fie Id 

Sanglay Point * 


CAMBOYA 

Phnom Penh * 



• Passay City 
• Mactar 


Femando 1 


Un escuadrón de LockliHd 
P"3C Orion de [a US Navy 
operan como aviones de 
patrulla marítima y ASW desde 
la base aeronaval de Cubi en 
Filipinas en vigilancia 
constante de las actuaciones 
de la Armada soviética en el 
Pacifico Sur y el mar de China 
Meridional 


•Hat Y ai 
AJor Seiai* 

• Buttemorth 


Max de la China Meridional 


Zrmboanga * 


Kota 

BRUNEI * Labuaií 


• KmabaJu 


• Kani 


Simpang 


Chu Laj 


MALAYSIA 



Dos escuadrones de 

McDormalf Douglai F-4E y 
F-4G Phantom lí completan 
el principal destacamento de la 
USAF en la región. Están 
basados en Clarkfieid en 
Filipinas, la mayor base 
estadounidense fuera de E£ UU 


Océano Pacífico 


FILIPINAS 



El cometido principal del SIAI- 
Marchetti SF 26Ü Warrlor 

es el entrenamiento 
polivalente y el apoyo cercano 
ligero. Algunas naciones lo 
utilizan como Filipinas en 
tareas contraguerrillaíCOIM) 


• Kuarnan 

* Keiuang * Kuching 

SINGAPUR 

Changi 
Seletai 
Tengah 

• Balikpapan 


BORNEO 



Los modernos aviones de 
entrenamiento de la región 
incluyen ai Pilatu» PC-7 en 
servicio con Birmania y 
Malaysia. Sus cometidos 
secundarios abarcan el ataque 
ligero con cohetes y barquillas 
artilladas en los soportes 
subalares 


Palembang* 


Kemayoran* • Halun 


INDONESIA 


Adisut Jipto » 


* Maidun 

* Malang 


* Ambón 


Una enorme masa de islas y naciones costeras constituyen la 
región deI Sudeste de Asia: una zona afectada por ios intereses 
estratégicos de las superpotencias, regada de ayuda económica 
y militar, en parte a cambio de acceso a bases, principalmente 
en Filipinas y Vietnam. Para la mayoría de sus estados, la 
confianza en la ayuda exterior se refleja en sus escasos 
presupuestos de defensa. No obstante, algunas de ellas hacen 
esfuerzos notables por mejorar la calidad de sus fuerzas 
armadas, indudablemente como consecuencia de los distintos 
conflictos de baja intensidad de la región, cualquiera de ios 
cuales podría hacer erupción y arrastrar a las principales 
potencias 



Aproximadamente unos 60 
helicópteros de transporte de 
asalto MI-6 « Hip>* están 
en servicio con el arma aérea 
de Vietnam. Vuelan en 
operaciones de apoyo a las 
fuerzas de tierra 



Un total de seis escuadrones 
de Indonesia, Malaysia y 
Srngapur vuelan los 

McOonnall Dougla* a- 4 
Skyhawk que ofrecen una 
considerable potencia de 
fuego en misiones de ataque 
al suelo 



El Ala Aérea de Brunei opera 
un puñado de aviones y 
helicópteros que incluye una 
docena de Bell 212 para el 
transpone de tropas y 
evacuación sanitaria 



Ideal en tareas de 
contraguerrilla (COIN), et 
Rockwall OV-1Q Bronco 

sirve con Indonesia y Tailandia. 
Esta última los ha utilizado 
contra fas guerrillas en 
Birmania y las fuerzas 
fronterizas de Vretnam 



Barato y versátil, el GAF 
Nornad sirve en las fuerzas 
aéreas de distintas naciones 
de la zona. Entre sus variantes 
se incluye el patrullero 
marítimo Saarchmaatar y el 
avión de apoyo COIN 
Mlviionmaster 















Paul Beaver 
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Gazelle: peso 
pluma de combate 

El anglofrancés Gazelle se ha convertido en un popular y práctico 
helicóptero táctico ligero, rápido y maniobrable y con capacidad 
para una muy útil gama de armas contracarro. Probado en 
combate en el Oriente Medio y las Malvinas, sólo su fragilidad ha 
sido un argumento real para sus críticos. 



Tan ágil como sugiere su nombre, el Ga¬ 
zelle es uno de ios principales helicópte¬ 
ros de cooperación con el ejército de nues¬ 
tros días. Equipado para observación, en¬ 
lace o cometidos contracarro, una vez do¬ 
tado de los misiles livianos pero potentes 
actualmente existentes, el Gazelle ha sido 
utilizado en combate por cinco, como mí¬ 
nimo, de sus 22 usuarios militares, y su 
popularidad la atestigua el hecho de que 
su montaje se lleva a cabo en cuatro fac¬ 
torías en Europa y África. Sometido a con¬ 
tinua actualización por sus diseñadores, 
ha recibido aún más mejoras a manos de 
sus dos operadores principales, lo que les 
asegurará un amplio servicio que perdu¬ 
rará hasta el próximo decenio. 

Sustituto del Alouette 

Tal éxito se esperaba confiadamente 
cuando Sud Aviation inició los trabajos en 
un sustituto para su Alouette II, que se 
había vendido bien y rápidamente, a me¬ 
diados de los años sesenta. La experiencia 
acumulada por la industria francesa de 
helicópteros en empresas anteriores se 
empleó muy adecuadamente para diseñar 
a la nueva máquina, prevista para ofrecer 
las ventajas de ser más veloz y más ma¬ 
niobrable que su predecesor. Turboméca, 
el fabricante de los turboejes, proporcionó 
la base de la fórmula gracias a un potente 
motor todavía en fase de diseño, pero el 
descubrimiento se produjo al concebirse 
los componentes dinámicos. 

Uno de los Gazelle construidos bajo 
licencia por Soko para la Fuerza Aérea 
yugoslava fotografiado frente a una línea 
de helicópteros de transporte Mil Mi-8 
«Hip » de fabricación soviética. Los Gazelle 
yugoslavos pueden llevar misiles 
contracarro «Sagger», asi como los 
aire-aire «Graíl» para defenderse 
y atacar helicópteros. 


El Gazelle (y todos los helicópteros 
franceses posteriores) se beneficiaron de 
un acuerdo realizado en 1964 con Bólkow 
para el desarrollo conjunto de una pala de 
rotor en fibra de vidrio y la cabeza rígida. 
Hoy día considerados como normales, los 
rotores de materiales compuestos de rotor 
asociada a la misma constituyeron una re¬ 
volución en la construcción de palas de 
rotor gracias a combinar la ligereza con la 
fortaleza, la resistencia a los daños (in¬ 
cluido el de fuego de armas portátiles), re¬ 
ducidas necesidades de mantenimiento y 
prolongada vida útil. Similares simplici¬ 
dad y fortaleza ofrecen (para no mencio¬ 
nar también su amplia agilidad) las ca¬ 
bezas de rotores rígidas que eliminan el 
complejo mecanismo que propociona el 
movimiento secundario de las palas. En la 
fase de prototipo se abandonó, no obs¬ 
tante, la completa rigidez, lo que convirtió 
al Gazelle en un compromiso de diseño, 
mediante una cabeza de rotor semiarti- 
culada que posee articulación de bati¬ 
miento pero no de arrastre. 

Una posterior y más evidente innova¬ 
ción es la del rotor carenado de cola que 
sustituye al tradicional. Este sistema, co¬ 
nocido como «fenestron» en alusión a su 
apariencia de ventilador de ventana (ex¬ 
tractor), refleja la idea de sus diseñadores 
de obtener estabilidad direccional a ve¬ 
locidad de crucero sin necesidad de mo¬ 
mento de cola variable. El rotor auxiliar 
se carenó para que no ofreciera resisten¬ 
cia una vez desconectado tras el despe¬ 
gue. Tales aspiraciones resultaron ser un 
poco optimistas cuando los vuelos de 
prueba demostraron que la turbulencia en 
torno al ventilador ocasionaba mala res¬ 
puesta a los movimientos de control. Asi 
que, además de utilizado durante el des¬ 
pegue y el aterrizaje y en el vuelo estacio¬ 
nario, como se preveía, el fenestron con¬ 


iste aparato de demostración SA 342M 
Gazelle lleva un cañón de 22 mm montado 
a estribor y un contenedor de coñetes a 
babor. El Gazelle puede emplear varias 
combinaciones de armamento, pero se ha 
revelado vulnerable al fuego antiaéreo. 

tinúa funcionando en vuelo de crucero, 
aunque el 5 por ciento de ahorro en po¬ 
tencia logrado evitó que el esfuerzo em¬ 
pleado en su diseño se desperdiciara. 

Aspectos más convencionales del di¬ 
seño del Gazelle se centran en una cabina 
y puesto de pilotaje basado en una es¬ 
tructura semimonocasco que incluye dos 
secciones longitudinales en caja sobre las 
que se instala una estructura de aleación 
ligera para las ventanas y puertas. Pane¬ 
les alveolares se utilizan de forma liberal 
en las secciones delantera y trasera de la 
cabina, mientras que las de la cola y su¬ 
perficies estabilizadoras se producen de 
chapa metálica. Piloto y observador gozan 
de amplios acristalamientos mientras que 
una cabría en la cabina puede ser des¬ 
montada para permitir carga ligera como 
una alternativa a los tres pasajeros. Las 
puertas, de apertura hacia adelante, para 
los dos miembros de la tripulación están 
ínterconexionadas a sendas puertas de 
mayor tamaño en ia trasera para el acceso 
a la cabina. El tren de aterrizaje normal 
militar, de patines, es normalizado en to¬ 
das las versiones Gazelle. 

Mejoras continuadas 

Lo que inicialmente fue conocido como 
Sud X-300 se convirtió oficialmente en 
SA 340 antes de su primer vuelo, el 7 de 
abril de 1967. Sus previstos turboejes Ore- 
don de 336 kW 1450 shp) habían sido 
abandonados por Turboméca, por lo que 
inicialmente no hubo otra opción que ins¬ 
talar un Astazou II de 268 kW (360 shp) 
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hasta que estuvieron disponibles otras 
versiones más potentes de este mismo 
motor. Una célula experimental con roto¬ 
res convencionales, sería seguida el 12 de 
abril por un prototipo más representativo 
con rotores rígidos y fenestron. Y aquí co¬ 
menzaron los problemas. Tras haberse 
probado los nuevos rotores en configura¬ 
ción cuatripala en un Alouette, Sud des¬ 
cubrió serias deficiencias de control en la 
disposición tripala, lo que obligó al cam¬ 
bio al cubo semirrígido y a la designación 
revisada de SA 341. 

Esta aeronave se convertiría en el Sud 
Gazelle en julio de 1969, pero sólo hasta 
el 1 de enero de 1970, fecha en la que Sud 
fue absorbida por la nueva Aérospatiale. 
Antes de que pudiera iniciarse la fabri¬ 
cación en serie, aparecieron nuevamente 
problemas inesperados. Una vez más fue¬ 
ron resultado de la prueba de componen¬ 
tes aislados que se esperaban funciona¬ 
sen correctamente conjuntamente. Los 
Gazelle de serie llevaban una planta mo¬ 
triz Astazou ni con una potencia máxima 
de 440 kW (590 shp), una cabina más larga 
con dos puertas trasera y una unidad de 
cola mayor, lo que demoró las entregas en 
un año antes de que la resonancia y las 
vibraciones de la transmisión pudieran 
ser eliminadas. 

Lógicamente, el principal usuario del 
Gazelle es la aviación del Ejército francés, 
la ALAT, Aviation Légére de i Armée de 
Terre que utiliza este helicóptero tanto en 
sus formas originales como en las mejo¬ 
radas. Los Gazelle iniciales, tanto los des¬ 
tinados al interior como los de exporta¬ 
ción, empleaban un Astazou 01 y estaban 
limitados a un peso en despegue de 1 800 
kg, pero el 11 de mayo de 1983, Aérospa¬ 
tiale voló un protitipo del SA 342 con el 
nuevo Astazou X1VH de 640 kW (858 shp). 
Consiguientemente, el peso en despegue 
creció hasta 1 900 kg en el resultante 
SA 342K de exportación, que se converti¬ 
ría en el SA 342L al recibir un fenestron 
mejorado y al SA 342M en configuración 
similar para la ALAT. Este último dispone 
también de capacidad de arranque auto¬ 
mático y su planta motriz es conocida de 


esta forma como Astazou XIVM. Más re¬ 
cientemente, en 1985, Aérospatiale ha 
ofrecido una versión con peso máximo de 
2 000 kg como SA 342L1 que ha aumen¬ 
tado la potencia de ios 426 kW (571 shp) 
del Astazou XIV hasta 441 kW (592 shp). 

Servicio con el Ejército francés 

La ALAT continúa sin embargo ope¬ 
rando la mayoría de los 170 SA 341F Ga- 
zelle recibidos a partir de 1973 como sus¬ 
titutos de los Alouette II en cometidos de 
observación, enlace y entrenamiento. 
Desde que el último de ellos se entregara 
en 1977 se han actualizado y existen ac¬ 
tualmente tres niveles de normalización. 
Primero, antes de que se anunciaran pos¬ 
teriores desarrollos, los planes eran con¬ 
vertir 110 de los SA 341M con la adición 
de cuatro misiles contracarro Euromissile 
HOT en soportes externos y con un visor 
asociado sobre el techo, Los SA 341M en¬ 
traron en servicio en setiembre de 1978, 
pero a causa de su limitado peso máximo 
se le consideró como modelo interino y el 
número de conversiones se redujo a 40. 

Otros 62 SA 341F están en proceso de 
modificación al nivel SA 341F/Canón que 
incluye, previsiblemente, un cañón GIAT 
M.621 de 20 mm para cometidos de es¬ 
colta. Sólo se les instala un arma y al nivel 
de la pata delantera del patín de aterrizaje 
del lado de estribor, en vez de en soportes 
como los HOT. El cañón, que puede dis¬ 


Durante la guerra de las Malvinas, los 
Gazelle del Ejército y la Infantería de 
Marina británicas se emplearon con 
profusión y tres de ellos resultaron 
destruidos. Los utilizados por el 3." C8AS 
estaban armados con lanzacohetes y 
ametralladoras, pero la mayoría volaron 
desarmados y se utilizaron en misiones de 
exploración y evacuación de bajas. 

parar a una cadencia de 300 ó 740 pro¬ 
yectiles por minuto, no lleva visor ex¬ 
terno. No obstante, en los SA V341F de¬ 
dicados al reconocimiento se instala una 
versión simplificada dei visor de techo 
M334 empleado en los SA 342 armados 
con misiles HOT. Tras adquirir informa¬ 
ción a través de este sistema de aumento, 
el observador es capaz de informar sus 
descubrimientos mediante un segundo ra¬ 
dio VHF/FM con el que el Gazelle de re¬ 
conocimiento está dotado. 

En febrero de 1980, la ALAT comenzó a 
recibir los primeros de los 158 previstos 
SA 342M, armados con cuatro HOT. Ade¬ 
más del motor más potente, los SA 342M 

La mayoría de ios Gazelle de la RAF están 
concentrados en Shawbury, donde la 
2." FTS y un destacamento de la Escuela 
Central de Vuelo los emplean en el 
entrenamiento de pilotos e instructores de 
helicópteros. Los pilotos destinados a los 
Harrier realizan asimismo un breve curso a 
bordo del Gazelle. 

Jon Lake 
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llevan el sistema de navegación Crouzet 
Nadir, el autopiloto SFIM PA 85G, doppler 
Decca, equipo de vuelo nocturno e insta' 
¡ación para un desviador de flujo en la to¬ 
bera de exhaustación. Este último, un 
conducto que desvía hacia arriba los ga¬ 
ses calientes y protege con ello contra los 
misiles antiaéreos de guía IR, sustituye a 
las toberas normales sólo en situación de 
combate. Más en conexión con los HOT, 
capaces de alcanzar blancos a 4 000 m, 
está el visor de techo SFIM APX M397, si¬ 
tuado sobre el asiento del tirador, en el 
lado de babor. 

Producción británica 

Bajo los términos del acuerdo de 1967 
que implicó la adopción del Aérospatiale 
Puma y del Westland Lynx, el Cuerpo Aé¬ 
reo del Ejército británico 1AAC) se convir¬ 
tió en un usuario en gran escala de los Ga- 
zelle montados por Westland. Las prime¬ 
ras entregas se efectuaron en 1973, y al 
cerrarse la línea de montaje británica en 
1984, ésta había contribuido a las ventas 
con un total de 282 ejemplares. Todos, ex¬ 
cepto una docena (diez civiles y dos para 
la policía de Qatar) se destinaron a empleo 
militar británico, incluidos los modelos 
para entrenamiento de pilotos del Arma 
Aérea de la Flota y la RAF. 

El AAC opera los supervivientes de los 
212 Gazelle AH.Mk 1 adquiridos para ob¬ 
servación y enlace, unos cuantos de los 
cuales se destinaron a la Infantería de 
Marina, equipados asimismo con defec- 
tores de escape en emergencia y algunos 
con motores de mayor potencia designa¬ 
dos Astazou Mk IIIN2. Asignados a uni¬ 
dades metropolitanas y en la República 
Federal de Alemania, así como a Belice, 
han efectuado funciones desarmadas 
hasta que recibieron improvisadamente 
instalación para un contenedor lanzaco¬ 
hetes Matra SNEB de 69 mm a cada lado, 
al inicio de la guerra de las Malvinas. En 
total 17 se asignaron a los Royal Marine 
y al 656." Escuadrón del AAC durante las 
hostilidades e incluso dispusieron de la 
opción de reconocimiento armado y es¬ 
colta con una ametralladora en las portas 
de la cabina. Tres pérdidas, dos de ellas 
por fuego de armas ligeras, dieron crédito 
a las alegaciones de que este helicóptero 
no es lo suficientemente robusto para el 
campo de batalla. 

A pesar de ello, el AAC prevé actualizar 
67 de sus Gazelle al nivel SA 342 como se¬ 
ñalizadores de blancos para los helicóp¬ 
teros Westland Lynx contracarro. En este 
cometido explorador, estarán ayudados 


por un sistema de navegación doppler y 
un visor de techo Ferranti F352 de tipo óp¬ 
tico. El AF352 está basado en el del Lynx 
y, como sus contrapartidas francesas dis¬ 
pone de opciones de aumento de x2,5 y 
xlO. Desde enero de 1983, las unidades del 
Ejército británico del Rin han incluido 
seis escuadrones de Lynx con misiles 
TOW, cada uno de ellos con cuatro Gazelle 
de exploración añadidos, más tres escua¬ 
drones de Gazelle de reconocimiento. 

Gazelle por doquier 

De los 1 195 Gazelle vendidos (de los 
que se habían entregado 1 138) al 1 de 
enero de 1986 la mayoría de los exporta¬ 
dores salieron de las líneas de producción 
francesas, todos, excepto 170, con destino 
a usos militares. El modelo militar origi¬ 
nal (propulsado por el Astazou III) SA 
431H se vendió con profusión antes de ser 
sustituido por el repotenciado SA 342K y 
el SA 342L, algunos de ellos armados con 
cuatro o seis HOT o con el cañón GIAT 
M621 de 20 mm. Los SA 342L iraquíes se 
encuentran con toda probabilidad entre 
los helicópteros utilizados contra las tro¬ 
pas iraníes en la guerra del golfo desde 
1980 y los sirios entraron en acción contra 
los israelíes durante la invasión judía de 
Líbano en 1982 (perdiendo algunos como 
resultado y otro capturado intacto por los 
israelíes). Los de la Fuerza Aérea marro¬ 
quí (con HOT y cañón) han combatido con¬ 
tra las guerrillas del Frente Polis ario en el 
disputado Sáhara occidental. 

Un armamento diferente puede encon¬ 
trarse sobre los Gazelle yugoslavos, ya 
que las factorías Soko han construido 212 
en Mqstar. Un acuerdo inicial en 1971 les 
proporcionó 21 ejemplares franceses y 
una licencia por 112 SA 341H, pero en 
1982 se acordó un segundo lote de pro¬ 


fsíe Gazelle del Armée de Terre francés 
monta un par de misiles aire-aire de alta 
velocidad y corto alcance Matra Mistral, 
que se lanzan desde tubos. Esta arma aún 
no está en servicio en /unciones aire-aire, 
pues es un desarrollo del misil antiaéreo 
portátil SA TCP. 

ducción de un centenar más, esta vez 
SA 342L con motores Astazou también 
montados en Yugoslavia. En servicio, pue¬ 
den recibir dos misiles contracarro sovié¬ 
ticos AT-3 vSagger» y, más recientemente, 
un SA-7 aGrail » entre cada pareja de 
AT-3 para combate contrahelicóptero. 

En variedad de armamento, sin em¬ 
bargo, es difícil igualar a los Gazelle egip¬ 
cios, Los dotados con HOT y cañones de 
20 mm están acompañados de los equi¬ 
pados para disparar el viejo misil Aéros¬ 
patiale AS. 12 aire-superficie en cometidos 
antibuque. Tras una serie de pruebas rea¬ 
lizadas en 1981, es posible que otros Ga¬ 
zelle egipcios hayan recibido los Hughes 
BGM-71 TOW como alternativa a los HOT 
en contracarro. Egipto es el lugar de es¬ 
tablecimiento de la más reciente línea de 
producción del Gazelle. En diciembre de 
1983 salían los primeros del lote inicial de 
30 de la factoría n.° 36 de Heluán, Una 
continuada, aunque algo escasa demanda 
(en 1985 se pidieron otros 49 en todo el 
mundo) mantendrá abiertas las líneas de 
este helicóptero todavía algún tiempo. 


Un SA 342 Gazelle de la ALA T se eleva de 
los árboles que te ocultan y lanza un misil 
HOT contra un objetivo acorazado. El HOT 
es una arma pesada contracarro de 
proyecto franco-alemán, que se lanza 
desde tubo y se guía por cable. Emplea 
mando automático en la linea de visión y 
seguimiento infrarrojo. 

Paul Beaver 
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indicador de deslizamiento 

Ausente en esta ilustración, el indicador 
de deslizamiento es una ayuda visual 
que sirve ai piloto durante el vuelo a 
baja velocidad y estacionario al darle la 
dirección del viento relativo 


Ventilación de la cabina 

Debido a que la radioguía VHF es una 
modificación posterior al diseño, la 
eficiencia del sistema de refrigeración 
de la cabina se degradó, de modo que 
se usan frecuentemente estas 
admisiones de aire 



Radioguía VHF/FM 

El sistema ARC 340 tiene dos dipolos 
para la recalada por radioguía. Este 
mismo equipo tiene una antena bajo 
el cono de cola 



Acceso a la batería 

Este registro permite acceder a la 
batería principal de níquel-cadmio, de 
24 voltios (inmediatamente delante del 
pedestal de la cabina) 


Sonda pitot 

Alimenta los instrumentos sensibles a 
la presión (ASI, altímetro e indicador de 
velocidad vertical}. Su calefacción 
depende de un sistema de comente 
continua de 28 voltios 


Pedales de guiñada 

El XX444 carece de las palancas de 
control de paso cíclico y colectivo del 
asiento izquierdo, pero conserva los 
pedales de guiñada; éstos (presentes 
también en el asiento derecho, del 
¡loto} controlan el ángulo de paso del 
enestron 






Antenas de radioguía UHF 

En esta ilustración no aparecen tales 
antenas, que tienen dos tiras 
metalizadas en la transparencia 
adyacente a las antenas para 
proporcionar planos de tierra 
adicionales. Las antenas de 
comunicaciones UHF están en el cono 
de cola y la deriva 






Comandante/piloto 

£n la actualidad el piloto al mando 
gobierna el helicóptero desde el asiento 
derecho y es responsable de la 
seguridad de la máquina 


Pedestal de instrumentación 

ElÁH.Mk 1 tiene una instrumentación 
limitada, la mayoría conectada a 
indicadores de vuelo generales, 
controles de radio y ayudas ligeras. El 
tamaño reducido del pedestaffavorece 
la visión desde la cabina, mientras que 
los instrumentos son compatibles con 
las gafas de visión nocturna 


Carenado de observación 

Los AH Mk 1 de primera línea cuentan 
con este carenado para la ayuda a la 
observación Ferranti AF532, que sirve 
para localizar mejor posibles blancos 
para la artillería, ios cazas de ataque y 
los helicópteros armados 


Casco Mk NI 

Este modelo es reemplazado 
actualmente por el Mk IV, fabricado por 
Helmets Limited; los del AAC pueden 
equiparse con gafas de visión nocturna 
y nuevos micrófonos 


Observador/segunda piloto 

Hasta hace poco este tripulante era el 
más moderno de los dos, pero ahora 
este asiento puede estar ocupado por 
el comandante del aparato 


Asientos traseros 

Admiten tres pasajeros y detrás de 
ellos hay un espacio limitado para la 
estiba de equipajes; son desmonta! 
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Puertas 

El AH Mk ] cuenta con una puerta 
mayos a cada ¡ado de la cabina, con 
otras menores para el acceso de los 
tripulantes traseros y la introducción 
equipajes 


Amases 

los dos tripulantes delanteros cuente 
con un sistema de atalajes de inercia 
que les permiten moverse pero que í 
bloquean al despegar y aterrizar 


Conexiones externas 

Toma de tierra y de intercomunicación, 
protegidas por una tapa; este sistema 
se utiliza raramente en operaciones 


* 


'— 



















Cabeza del rotor 

Les palas están sujetas mediante 
articulaciones de batimiento, que ies 
permiten cambiar de incidencia y 
ejercer el control del rotor; cuenta 
también con sistema de frenado parí 
su deceleración y detención 


Toma de aire def motor 

Cuenta con una pantalla separadora de 
partículas, aunque puede montar un 
filtro de arena o un escudo antihielo; va 
a ser rediseñada debido a que objetos 
como la hierba seca tienden a obstruirla 


Refrigeración de Jos engranajes 

Los engranajes del rotof principal 
necesitan un vigoroso sistema de 
refrigeración, pues consisten en una 
tase reductora de dos etapas entre la 
salida de potencia del motor y el 
Sistema del rotor nnncinaJ 


Estribo del fuselaje 

Sirve para acceder mejor a la pane alta 
del aparato durante la inspección del 
mismo o su entretenimiento 


Motor 

Es un turboeje axial de tres etapas 
turbomeca Astazou IIINI, con una 
potencia nominal de 440 kW al nivel def 




n 


Caja del Miní-TANS 

Alberga el sistema de navegación 
táctica Racaf Doppler, llamado 
Mini-TANS y cuya pantalla está 
- J w de ‘ 


en el pedestal de fa cabina 


Fijación do Jas ruedas 

rara operar mejor sobre superficies 
duras, eí AH.Mk 1 puede dotarse con 
ruedas de maniobra, con dos 

posiciones dependiendo de la carqa del 
avión ^ 


Fijación de la barra de carga 

Si se precisa, puede instalarse una 
barra para el transporte de algunas 
cargas, como el Spectrolab SX-16 
ghtSun, un contenedor de 


Nigl 
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reconocimiento Canadarr. bengalas y 
lanzacohetes SNEB de 68 mm 


Luz de navegación 

Por razones de seguridad se cuenta 
con dos tuces de navegación, roja a 
babor y verde a estribor; en la cola 
Meya una luz blanca, y las de aterrizaje 
debajo de la cabina 


Anten 

Se usa 


Estiba de Ja rueda 

En ef AH.Mk i la rueda de maniobra 

Sff!??, e l t J J ba !í e en este P unt °: en el 

AH.Mk 3 de el pueden suspenderse 
dos bengalas Schemuly 


y es co 
portátil* 
radios c 
única p 







Pala del rotor 

Es de fibra de vidrio taminada v puede 
egarse manualmente en tierra, en el 
angar o a bordo del buque. El rotor 
ira como las agujas del reloj (visto 
esde arriba) 


R 


Luz anticolisión 

Incrementa la seguridad de vuelo sobre 
el campo de batalla y cuando se 
transita por la red de tráfico civil 


Escapa 

Este helicóptero tiene un escape 
convencional de motor de reacción, 
pero inclinado hacia arriba y atrás para 
impedir que los gases calientes formen 
un objetivo demasiado apetecible para 
los misiles de guía infrarroja lanzados 
desde tierra 


Fenestron 

Trece palancas de aleación ligera 
forman este rotor de cola carenado en 
la deriva, cuyo cambio de paso se 
obtiene mediante el movimiento de las 
jalas. La dirección de rotación es el de 
las agujas del reloj (visto desde 
estribor) El inconveniente del fenestron 
es la gran cantidad de potencia que 
requiere en vuelo estacionario, pero su 
seguridad al estar carenado queda fuera 
de toda duda 


Cables de control de cola 

Transmiten los requerimientos de 
control desde la cabina al servocilindro 
del rotor de cola 



Eje de transmisión 

Envía la fuerza motriz desde el rotor 
principal para el accionamiento de 
fenestron caudal 




Antena de UHF Chelton 

Para comunicaciones aire-aire y aire- 
tierra més lejanas se utiliza la 
frecuencia ultra alta; el Gazelle cuenta 
con un equipo de radio PTR 1751 


\ 


Deriva marginal 

Proporciona la necesaria estabilidad 
lateral al aparato 


tena de VHF 

jsa para comunicaciones con tierra 
í compatible con las radios 
látrtes Clansman; algunos tipos de 
os opera dónales de frecuencia 
;a pueden usar también esta antena 


\ 

Carenado de cola 



Gazelle en servicio 
OPERACIONES PRINCIPALES 
Francia 

Aviation Légére de I'Armée de Terre 

Francia utiliza versiones armadas y no armadas del Gazelle en 
una variedad de tareas de apoyo y cooperación con el Ejército, 
que incluyen misiones contracarro. 


1 Régimont 
d'HéJicoputres 
de Combat 

Base: Phalsbourg 
Aviones: SA342M ítres 
patrullas), SA 341F Canon 
(una SA341F ¡una patrulla) 


3 Régim&nt 


d'Hófico, 


térea 


de Comba t 
Base: Eiain-fiouvres 
Aviones: SA 342M (tres 
patrullas). SA 341 F Canon (una 
patrullad SA341F (una patrulla] 



2 Régimont 
d'Méticoptéres 
do Combat 
do Corpa d'Arméa 
Base: Friednchshafen 
Aviones: SA342M (en 
constitución tres patrullas), 
SA34lF/Canon (una patrulla) 


5 Régimont 


r coptéres 


A Régimont a Héoi 

d r Hél/coptéres do d'Héticopi 

Commandement , do da Combat 

Manoouvro et do Soution Base: Pau 

Base: Nancy Aviones: SA342M (en 

Aviones: SA341F luna constitución tres patrullas), 

patrulla) SA 341F/Canon (una patrulla), 

SA 341F luna patrulla) 


El Ejército francés utiliza Gazelle armados 
con cañones y misiles HOT, asi como 
otros desarmados. 


6 Régimont 
d f He tic op té ros 
do Combat 
do Corps d'Armée 
Basa: Comptegne 
Aviones: SA 342M (en 
constitución tres patrullas), 
SA34lf/Canon (una patrulla) 


7 Rfjgiment 

d'Héiicoptéres do Combat 
do Corps d'Armée 
Basa: Nancy 
Aviones: SA 342M (en 
constitución tres patrullas) 

SA 341F-Canon (una patrulla) 


Escadron ALA T du Tchad 

Base: N djamena. Chad 
Aviones: SA 342M SA 341F 

Escole do Spécialisatíon 
Base: Da* 

Aviones: SA341F 


Gran Bretaña 

El Ejército británico utiliza principalmente los Gazelle en patrullas de comunicaciones y 
reconocimiento junto a los helicópteros Lynx armados. Los de los Royal Marines se 
utilizan en misiones similares Los Gazelle de la Royal Air Forcé y la Royal Wavy se utilizan 
principalmente para entrenamiento. 


Army Air Corps 

EJÉRCITO BRITÁNICO 
DEL RUINE IBAORI 


1/ Regimiento 

Basa: Hildesheim 
Cometido: Contracarro/ 
reconocimiento 
Unidades: M,° 653 Sqn, 
N.° 652 Sqn (Gazelle, Lynx), 
N,° 661 Sqn (sólo Gazelle) 

3/ Regimiento 


legi 

i: Sr 


Base: 5aest 
Cometido: Contracarro 
reconocimiento 
Unidades: M ü 653. N. Q 662 
Sqn (Gazelle. Lynx), N 0 663 
Sqn isólo Gazelle) 

Regimiento 
Bese: Detmond 
Cometido: Contracarro 
reconocimiento 
Unidades: N/ 654 r N.° 650 
Sqn (Gazelle, Lynx), N/ 669 
Sqn [sólo Gazelle) 

664 ° Escuadrón 
Base: Minden 

Cometido; Comunicaciones 

7. a Patrulla 

Base; RAF Gatow, Berlín 
occidental 

12.* Patrulla 
Basa: RAF Wiídenraih 
Cometido; Comunicaciones 


GB Y DESTACAMENTOS 

655/ Escuadrón 

{Gazelle. Lynx) 

Base: Addergrove. Baliykelly 
Cometido; Contracarro' 
re conocim tentó 
comunicaciones 

656. a Escuadrón 

(Gazelle Lynx) 

Base: Netheravon 
Cometido: Contracarta 
reconocimiento/ 
comunicaciones en apoyo de 
ía 1 Brigada UKMF iFuerza 
Móvil GB) 

657. ° Escuadrón 

(Gazelle, Lynx) 

Base: Oakington 
Cometido: Contracaro 
reconocimiento- 
comunicaciones 

658. a Escuadrón 

(Gazelle. Scout) 

Base; Netheravon 
Cometido: Contracarro 
reconocimiento 
comunicaciones en apoyo de 
ia 5. a Brigada 
(Aerotransportada) y ACE 
(Mando Aliado en Europa i 
Fuerza Móvil 

7.° Regimiento 

(Gazelle, Agusta A109) 

Base: Netheravon 
(destacamento de A109 en 
Hereford) 

Cometido: Comunicaciones 
Misiones Especiales 


3.* Patrulla 
Base: Topcliffe 
Cometido: Comunicaciones 

25/ Patrulla 
Baso: Belize 

Co m eti do : R econoci miento.- 
co m u meado ne s/ apoyo 

2S/ Patrulla 
Base: BATUS (Unidad de 
Entrenamiento del Ejército 
británico, Suííield). Canadá 
Cometido; 

Co mu n i cactone s/a poyo 

Escuadrón Aéreo de 

Guarnición (Gazelle, Scout) 
Base: Puerto Argentino. 

Islas Malvinas 
Cometido: Contracarro/ 
reconocimiento/ 
comunicaciones 

Escuadrón Alas Rotativas 
Avanzado, Centro de 
Cuerpos Aéreos del 
Ejército 

Base: Middle WaJIop 
Cometido: Entrenamiento 
de tripulación de vuelo 



Escuadrón de Pruebas y 
Desarrollo! Centro de 
Cuerpos Aéreos del 
Ejército 

Base: Middle Wallop 
Cometido; Evaluación de 
tácticas y equipos 


Royal Marines 

3.° Escuadrón Aéreo 
Brigada de Comandos 

(Gazelle, lynx) 

Base: FINAS Yeoviíton 
Cometido: Contracarro 
reco n oc i m i e n t o/a poyo/ 
comunicaciones 


Royal Air Forcé 

32/ Escuadrón 

(Gazelle. BAe 125. Andüver) 
Base: RAF Northolt 
Cometido: Transporte VtP 
comunicaciones 

2/ Escueta de 
Entrenamiento de Vuelo 

(Gazelle, Wessex) 

Base: RAF Shawbury 
Cometido: Entrenador 
de instructores 


Aparatos Gazelle 
AH.Mk 1 del Centro 
del Cuerpo Aéreo 
del Ejército en 
Middle Wallop. 

Royal Navy 

705/ Escuadrón 
Base: RNAS Culdrose {HMS 
Seahawk) 

Cometido: Entrenan nenio 
de pilotos 


Escuela Central de Vuero 
Base; RAF Shawbury 
Cometido; Entrenamiento de 
instructores 



II 



Izquierda: la Royal 
Navy utiliza el 
Gazelle en el 
entrenamiento 
básico de pilotos 
de helicópteros; 
sus aparatos 
equipan al 
705. a Fscuadrón 
de Culdrose. 


Arriba: el Gazelle 
HCC.Mk 4 es 
utilizado por el 
32° Escuadrón 
como transporte 
VIP. La mayoría de 
los Gazelle de la 
RAF dependen de 
la 2.* FTS de 
Shawbury y se 
emplean en la 
instrucción de 
pilotos de 
giraviones. 
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El Cuerpo Aéreo irlandés recibió dos 
SA 342L para misiones de enlace. 


OTROS USUARIOS 

Abu Dhabi 

Recibió 10 SA 342J para misiones de entrenamiento en 
Maqatra a partir de 1982 

Angola 

En 1965 compró seis SA 342 L 

Burundi 

En 19B2. recibió dos SA 342L. armados con el cañón GIAT 
M62i de 20 mm 

Camerún 

Utiliza cuatro SA 342L entregados entre 1981 82. armados 
con misiles HOT 

Chad 

En 1975 recibió un SA341H 


Obtuvo cuatro SA 342K, seguidos de 50 SA 342L. 
incluidos 24 armados con HOT. 12 con cañones de 20 
mm, y 12 con ASM AS.12 para las Operaciones 
antebuque Además 36 SA 342 (24 con HOT y 12 con 
cañones) incluidos 30 montados localmente 


entrenamiento y apoyo , 

Irlanda 

Tienen dos SA342L. entregados entre 1979 y Í901, 
en servicio con el Cuerpo Aéreo irlandés, 


8ob Munro 



































Un Gazelle 
lanzamisiles de la 
Fuerza Aérea de Iraq, 
que ha usado este 
modelo en su guerra 
contra Irán. Sin 
embargo, no se 
tienen datos de su 
empleo operativo. 


Gabón 

Se le asignaron cinco SA 342L como pane del lote 
de ayuda francesa en 1985. 

Guinea 

Ha recibido sólo un SA 342. 


A finales de 1977 recibió 40 SA 342L armados con HQT, 
sequidos de 20 más en 1980-81 

Jordania 

En 1975 76 recibió ocho SA 341H. 

Kenya 

Recibió un SA 342K. 

Kuwait “ 

Entre 1974 y 1976 recibió 24 SA 342K. la mitad armados 
con HQT y la otra mitad vuelan en cometidos de observación 
y enlace. Seguido de otro lote entre 1977 v 1983. 

Líbano 

En 1980 se le entregó cuatro SA342L Éstos estaban 
equipados para llevar misiles contracarro SS.ll o SS 12. /j 
o cañones de 20 mm 

Libia 

Se dice que ha recibido 40 Gazelles. sin confirmación. 

Marruecos 

Ha recibido durante 1982 2 SA 342 l asignados para misiones 
de combate armados con HQT y cañones. Además de tres 
SA 342K y tres SA 342L entregados en 1978-77 


Algunos de los 
Gazefle entregados 
a Kuwait estaban 
equipados para 
lanzar el misil HOT, 
mientras que otros 
iban desarmados y 
destinados a 
cometidos de enlace 


Marruecos ha 
recibido un total de 
30 Gazelle de varios 
tipos , seis de ellos 
para su Gendarmería 
Los destinados a la 
Fuerza Aérea pueden 
usar misiles HOT y 
cañones. 


Variantes del Gazelle 


SA 340: dos prototipos; el primero con rotor convencional y 
cola en T; eE segundo equipado con el rotor principal rígido y 
fenestron; planta motriz Astazou II de 360 shp 
SA 341 : cuatro helicópteros de preproducción con cabina 
agrandada, rotores se miad ¡cu lados. Astazou 111 de 590 shp. y 
peso máximo 1 800 

SA 341B: Cuerpos del Ejército británico Gazelle AH.Mk 1 
212 construidos 

SA 341C: Royaí Navy {Arma Aérea de la Flota) Gazelle 


HT.Mk 2; 40 construidos 

SA 341D: Roya! Air Forcé Gazelle HT.Mk 2; 29 construidos 
SA 341E: Roya! Air Forcé Gazelle HCC.Mk 4 transporte 
VIP: uno construido {mas tres conversiones del HT Mk 3} 

SA 341F; modelo dé aviación ligera del Ejército francés; 170 
construidos; luego conversión de 40 SA 341M (HQT) y 62 
SA 341F/Canon IM.621 de 20 mm) 


SA 341G: modelo civil inicial, con Astazou III 

SA 341H: modelo militar inicial de exportación, con Astazou III 

SA 342J: modelo civil con Astazou XIVH de mayor potencia 

de 858 shp y peso máximo de 1 900 kg 

SA 342K: modelo militar de exportación de mayor potencia 

SA 342L: modelo militar de exportación con fenestron 

mejorado, actualmente 

SA 342L: versión con Astazou XIVM 

SA 342 M: producción actual para la aviación Jigera del Ejercito 
francés, con Astazou XIVM de 858 shp y AfM HOT 
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Aérospatiale Gazelle 



fue capturado y 
reutilizado por los 
israelíes , 


ftectbiQ seis SA 342L. los primeros cuatro se entregaron a 
mediados de 1983. 

Senegambia 

Tiene un SA 342H, entregado por Senegal en 1973. 


Por 1973 se le ha entregado 50 SA 342L armados con HOT. y 
15 mas se pidieron para reemplazar las perdidas, incluidas las 
que tuvieron en el conflicto con Israel en 1982. 

Yugoslavia 

heoe 21 SA 341H de construcción francesa, entregados en 
1973-74, y a estos les Siguieron 112 construidos ¡ocalmente. 
La licencia de producción se consiguió en 1932 


Corte esquemático 
del Aérospatiale 
SA 341 Gazelle 


1 Sonda pitot 

2 Luz de aterrizaje 

3 Registro acceso batería 
{abierto} 

4 Panel circuitos 

5 Batería 

6 foma aire vemilación 
cabina 

7 Palanca control ventilación 
cabina 

8 Dorso panel instrumentos 

9 Panel instrumentos 

10 Asidero 

11 Compás maestro 

12 Espejo retrovisor 

13 Palanca control freno 
transmisión 


Palanca control flujo 
combustible 

Mando interrupción paso 
combustible 
Conductos sistema 
calefacción, cabina 
Apertura puerta 
Palanca paso cíclico piloto 
Asiento piloto 
Caja control mando 
colectivo 

Transmisión mando rotor 
cola 

Palanca paso cíclico 
co piloto 

Palanca paso colectivo 
coplloto 


24 PedaJes mando 
dtreccional copiloto 

25 Pedales mando dirección 
piloto 

26 Consola control vuelo y 
equipo radio 

27 Palanca liberación puerta 
izquierda 

28 Ventilador orientadle 
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29 Conexiones 
intercomunicación, en el 
techo 

30 Forro interior cabina 

31 Asiento pasajero 

32 Asiento doble pasajero 

33 Panel circuitos 

34 Acceso al compartimiento 
carga 

35 Puerta delantera izquierda 

36 Puerta trasera izquierda 

37 Equipo primeros auxilios 

38 Palanca liberación pueda 
trasera izquierda 

39 Asiento abanóle 

40 Piso cabina pasaje 

41 Dmamotor y transmisor- 
receptor 

42 Unidad mezcla (control 
rotores} 

43 Varillas mando rotor 
principal 

44 Plataforma transmisión 

45 Conducto extractor aire 

46 Bancada engranaje 
principal 

47 Acoplamiento del motor 
al engranaje principal 

48 Engranaje principal 

49 Cabeza rotor principal 
(semiarticulada) 

50 Amortiguador resistencia 

51 Palas rotor, tipo Bólkow 

52 Conjunto mando cambio 
paso 

53 Articulación control 
conjunto cambio paso 


54 Conjunto hidráulico 
(bomba hidráulica 
maestra) 

55 Capó derecho engranajes, 
abierto 

56 Amortiguador base 
soporte 

57 Plataforma transmisión 

58 Freno disco transmisión 

59 Miembro trasero bancada 
engranaje 

60 Eje transmisión (del 
engranaje principal al 
intermedio) 

61 Alojamiento reductor 

62 Capó derecho motor, 
abierto 

63 Eje motor 

64 Umdad control flujo 
combustible 

65 Bancada motor 

66 Radiador aceite 

67 Engranaje intermedio 

68 Conducto extracción aire 
caliente radiador aceite 

69 Eje transmisión al 
engranaje caudal 

70 Conductos hidráulicos al 
engranaje caudal 

71 Larguero cola 

72 Cojinete eje transmisión 

73 Varilla mando rotor cola 

74 Engranaje rotor cola 

75 Boca llenado lubricante 
engranaje cola 

76 Cabeza rotor cola 

77 Palas rotor 


78 Aleta ventral 
estabilización 

79 Estabilizadores 

80 Carenado rotor cola 

81 Baliza cola 

82 Antena UHF superior 

83 Luz navegación 

84 Conducto acometido 
sistemas eléctricos cola 

85 Antena UHF'VHF inferior 

86 Punto amarre 

87 Depósito carburante 

88 Registro acceso depósito 
carburante 

89 Estructura sección central 
{estratificado alveolar} 

90 Rej i Na toma aire 
compartimiento radiador 
aceite 

91 Caja distribuidora 

92 Luz izquierda navegación 

93 Amortiguador hidráulico 
aterrizador 

94 Equipo sanitario 

95 Registro acceso izquierdo 
al compartimiento 
equipaje 

96 Fijación para el tren de 
ruedas de remolque 

97 Aterrizador 

98 Registro acceso a la 
sección bajo piso 

99 Estribo con superficie 
antideslizante 


Asidero 

Deriva 

Mamparo delantero 
Mamparo trasero 
Fijación cinturón 
segundad pasaje 
Sonda temperatura aire 
Turboeje Turboméca 
Astazou 111 

Estructura alveolar deriva 
auxiliar 

Estructura alveolar pala 
rotor 

Pesos ajustables para 
contrapeso dinámico 
Compensador 
Revestimiento borde 
ataque pala en 
poliuretanó 
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Qatar 

Tiene cuatro Gazelle. dos construidos por West la nd entregados 
para la Patrulla Aérea de Policía en 1974. y otros dos SA 342 se 
suministraron para la Fuerza Aérea. 

Ruanda 


Siria perdió varios de 
sus Gazelle durante 
la guerra de 1982 
contra Israel, y por lo 
menos uno de ellos 

































Carga bélica 



del Gazelle 




1 cañón GlAT M 6?1 de 20 mm 


Contracarro 

Aunque un tercer HQT puede 
instalarse en cada uno de los 
sopones, la configuración 
normal de los SA 341M y 
SA 342M franceses es de un 
tota! de cuatro misiles HQT 
significa altamente subsónico, 
teleguiado Opticamente y 
lanzado desde tubo, tiene un 
alcance de 4 000 m y puede 
enetrar hasta BOO mm de 
linda je. 


Escolta armada 

El modelo SA 341F/Canon del 
Ejército francés, asi como 
varios tipos de exportación, 
está armado con un único 
cañón M 621 de GIAT en 
estribor. Éste dispara 
proyectiles de 100 gramos 
con cadencias de 300 ó 740 
disparos por minuto y con una 
velocidad inicial de 980 a 
1 030 m/sequndo Su poco 
peso 147 kgí y bajo retroceso 
hacen del M.621 un arma de 
helicóptero ideal 



Polivalente 

Yugoslavia ha sido el primer 
país que ha instalado dos tipos 
diferentes de misil 
simultáneamente en el 
Gazelle. El contracarro AT-3 
* Sagger» soviético es un 
arma filo-guiada que alcanza 
los 3 000 m y puede penetrar 
400 mm de blindaje. Dos 
SA-7 * Graf ía le proporcionan 
capacidad a mi helicóptero, este 
misil nació en la URSS como 
un modelo antiaéreo portátil, 
con guía óptica y seguimiento 
infrarrojo terminal 




2 contened ores <je coñetes Main 
SNEB66 

1 GPMG {fe 7.E2 mm motiladla en 
ia cabTu I rasera. Piscara desde la 
pueda de babor 



armado 

(Malvinas) 


Durante la guerra de las 
Malvinas varios Gazelle del 
3 ° CBAS se armaron con 
lanzacohetes SNED y 
ametralladoras. Éstas no 
resultaron precisas, pero sí 
muy útiles para reforzar la 
moral de la tropa La 
instalación de los cohetes fue 
demasiado artesanal y no tuvo 
éxito. 
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Fotografía de detalle del visor 
giroestabilizado que caracteriza a los Gazelle 
armados con misiles HOT. 



Un Gazelle propiedad de Aérospatiale 
dispara un misil filoguiado Euromtssile HOT\ 


Especificaciones: SA 342M Gazelle 
Rotores 

Diámetro del rotor principal 10,50 m 

Diámetro del rotor de cola 0.695 m 

Area discal del rotor principa! 86.59 rrr 


Fuselaje y unidad de cola 


Tripulación piloto y observador (sólo en misión de 

enlacel hasta tres pasajeros 
Longitud total 11,97 m 

Longitud del fuselaje 9.53 m 

Altura total 3.19 m 

Tren de aterrizaje 

Dos esquíes fijos 

Ancho de esquíes 2.015 m 

Pesos 

Vacío 991 kg 

Máximo en despegue 1 900 kg 

Carga interna de combustible 425 litros 


Planta motriz 

Un turboeje Túrboméca Astazou XIVM 

Empuje máximo 858 shp 


Rasgos distintivos del Gazelle 


Estabilizadores pequeños 
de placas angulares 





Rotor principal con 
tres grandes palas 


Gran cabina perfilada ¿gota 
de lluvias* con grandes 
puertas correderas a cada lado 


Tren de aterrizaje de dos 
esquíes de aspecto débil 



t 


n 

T 

LS 


Rotor de cola de fenestran 
completamente carenado 



Armamento transportado 
en cortos soportes 
a cada lado del fuselaje 


Largo, estrecho 
larguero de cola 


Actuaciones: 


Máxima velocidad de crucero 
al nivel del mar 
Techo de servicio 
Alcance máximo 
Régimen ascensíonal inicia! 


14Q nudos {260 km/h) 
4 100 m 
710 km 

468 m por minutó 


Carga externa máxima 


Oí 

O 

lO 

r*. 


O* 

4Í 

en 
o 

ifi 
in 


3 


• O) 

X Jri 


1” 
« x 

s I 


j0J 

ISS 

Sm § 
< o 
< w< 



xj _ 
c 
na 


tA ■*— 

ID -T- 

>5 ü 
><(/? 


3 

O 


«Q-g 

iil 

X ínQ 



i 

■o 

CD 


u 

se 

& 

VJ 

un 

■D 

5 


O* 

O 

O 

LO 

en 

CJ 

lO 

o 


O 

CQ 

| 

O 

en 


Régimen ascensíonal inicial 
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Velocidad a alta cota 



Westland AH.Mk 1 Lynx 140 nudos 



MBS 105 


CS 130 nudos 


Bell QH-58A Kiowa 120 nudos 
Hughes 500MD Defender 119 nudos 
Westland AH.Mk 1 Scout 114 nudos 
Aérospatiale SA 316B AJüuette FII 


Alcance a altitud óptima 

MBB BO 105 CB 657 km 
Westland AH.Mk 1 Lynx 630 km 
Westland AH.Mk 1 Scout 5TQ km 
Bell ÜH-5BA Kiowa 481 km 

Aérospatiale SA 31GB Alouette III 480 km 

Hughes 50QMD Defender 428 km 

Gazelle 360 km 



Número máximo de pasajeros 

Westland AH.Mk 1 Lynx 10 
Hughes 500MD Defender 6 

Aérospatiale SA 316B Alouete lll 6 

SA 342 L Gazelle 4 
Scout 4 

Messerschmití- Bólfcow-Blohm BG 105 CB 4 

Bell OR’58A 


Aérospatiale 

Westland AH Mk 1 


113 nudos 


Kiowa 3 


































































































































Aviones de hoy 

de Havilland D.H.114 Heron y 
Heron 

j|¡& SR * LANK * AIR FORCE 
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de Havilland «Riley Heron» de la Fuerza Aérea de Srí Lanka. 


Ammada por los primeros éxitos del bimotor 
Düve, de Havilland amplió la especificación 
básica para abarcar cuatro motores en una 
ala agrandada y un fuselaje alargado con ca¬ 
pacidad para dos pilotos y hasta diecisiete 
pasajeros El primer vuelo de este de Ha* 
villand D'H.114 Heron tuvo lugar el 10 de 
mayo de 1950. Las claves del nuevo diseño 
residían en su bajo precio y simplicidad de 
operación, gracias a un tren triciclo fijo y a 
una planta motriz de cuatro sencillos DH 
Gipsy Queen 30 Mk 2 que accionaban héli¬ 
ces bipaias. Las primeras modificaciones 
dieron paso a estabilizadores con diedro po¬ 
sitivo y tren de aterrizaje retráctil en el lla¬ 
mado Heron Mk 2, 

Las primeras ventas civiles auguraron 
cierto éxito, pero hubo de llegar 1954 para 
que se entregara el primer Harón C.Mk 2 
con insignias militares, un único aparato des¬ 
tinado a la Misión de Servicios Conjuntos Bri¬ 
tánica en EE UIL Le siguieron dos aparatos 
VI P Heron C.Mk 3 para La Patrulla de ta 
Reina en 1958 y un Heron C.Mk 4 en 
1961; este último era un aparato de sene y 
acabó utilizado por el 607 Escuadrón de la 
RAF en tareas de enlace en la RFA También 
en 1961 se reacondicionaron cinco Heron 
Mk 2 excivíles con equipos de radio navales. 


y piloto automático Sperry, Entregados a la 
Boyal Navy con el nombre de Sea Heron 
C.Mk 20, asumieron fas funciones de en¬ 
lace de ¡os Sea Devon C.Mk 20 desde la 
base de Lee-on-Solent 

La exportación del Heron a fuerzas aéreas 
extranjeras fue muy lenta; además, la ma¬ 
yoría de los aviones se entregaron con el ti¬ 
món de dirección agrandado para mejorar el 
control dirección en caso de fallo de un mo¬ 
tor. En 1980 fa mayoría habían sido transfe¬ 
ridos a empresas civiles, aunque la Rea! 
Fuerza Aérea de Malaysia había adquirido 
tres Heron para cometidos VIP desde Kuala 
Lumpury otro ejemplar seguía en servicio en 
la Fuerza Aérea de Iraq. Cuatro Sea Heron de 
la Boyal Navy siguen aún en vuelo. 

El Heron atrajo el interés de la Riley Tur- 
bostream Corporation fia que antes era la Ri¬ 
ley Aeronautas Corporation} de Texas, que 
ofreció una conversión denominada Turbo- 
SkyJiner y equipada con cuatro motores 
A veo Lycommg fQ-540-K1 C5 de 290 hp <216 
kWi con o sin turbocompresores, La mayoría 
de estas conversiones fueron para usuarios 
civiles, pero por lo menos cuatro «Riley-He- 
ron» fueron adquiridos por Sri Lanka en ca¬ 
lidad de transportes militares, y se cree que 
aun siguen en activo. 



de Havilland Heron. 


Especificaciones técnicas: de Havilland Heron C.Mk 4 
Origen: Gran Bretaña 

Tipo: transporte y avión de enlace de 16 a 19 plazas 

Planta motriz: cuatro motores de seis cilindros refrigerados por aire de Havilland Gipsy 
Gueen 30 Serie 2 de 350 hp (186 kW) de potencia unitaria nominal 
Prestaciones: velocidad máxima 320 km/h Í172 nudos} a 2 400 m; régimen ascensional 
inicial 328 m por minuto; techo de servicio 5 640 m; alcance 1 470 km 
Pesos: vacío 3 700 kg; máximo en despegue 6 124 kg 

Dimensiones: envergadura 21,79 m; longitud 14,76 m: altura 4,74 m; superficie 
alar 46.36 m 2 

Armamento: ninguno 



La Royal Navy británica es uno de los pocos 
usuarios militares actuales del Heron , Algunos 
vuelan en la patrulla de Yeovüton r pero ninguno 
de ellos en escuadrones operativos. 

Uno de los Sea Heron del Arma Aérea de la Flota 
es utilizado como transporte personal del general 
comandante del Mando Aeronaval Se le apoda la 
f «falúa del almirante». 

Paul A. Jackson 



Síj Lanía Gran Bf&taña 
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de Havilland Cañada DHC-1 Chipmunk 
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de Havilland Chipmunk de la F o rija Aérea 
portuguesa. 


de Havilland Cañada DHC-1 Chipmunk T.Mk 10. 


Una de las tareas habituales de los Chipmunk de 
la RAF es ejercer el derecho británico a 
sobrevolar Berlín. Para ello hay dos Chipmunk 
basados en Gatow. 

Los Chipmunk todavía se emplean en las Fuerzas 
Armadas británicas. El Escuadrón de Selección de 
Vuelo de la RAF emplea diez, y otros 50 
dependen de doce Patrullas de Experiencia Aérea . 


Hr* 0 

S» Lanka Tailandia Gran B reíaña 


Especificaciones técnicas: de Havilland Cañada Chipmunk T.Mk 10 
Origen; Canadá 

Tipo: biplaza de entrenamiento primario 

Planta motriz: un motor lineal refrigerado por aire de Havilland Gipsy Major 8 de 145 hp 
(108 kW) de potencia nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 220 km/h (120 nudos) al nivel del mar; velocidad de 
crucero 187 km/h (101 nudos), techo de servicio 4 800 m, alcance 450 m 
Pesos: vacio 646 kg; máximo en despegue 914 kg 

Dimensiones: envergadura 10,45 m; longitud 7,75 m; altura 2.13 m; superficie 
alar 15,98 m 2 

Armamento: ninguno 


Primer avión diseñado por DHC. el de Ha- 
vMtanrf Cañada DHC-1 Chipmunk fue 

un entrenador primario concebido inmedia¬ 
tamente después de la II Guerra Mundial y 
que voló por vez primera el 22 de mayo de 
1946, Este atractivo monoplano de ala baja, 
propulsado imcialmente por un DH Gipsy 
Major 1C de 145 hp (108 kW], acomodaba al 
alumno y al instructor en tándem bajo una 
cubierta deslizable de una sola pieza y pre¬ 
sentaba tren clásico fijo. De construcción in¬ 
tegramente metálica, en principio era sólo 
parcialmente acrobáuco h pero aun asi fue 
elegido para entrar en producción para la 
RCAF Tras ser evaluado en Gran Bretaña el 
Ministerio del Aire emitió la Especificación 8/ 
48 y encargó su producción a la firma DH bri¬ 
tánica, La RAF recibió 735 ejemplares lla¬ 
mados Chipmunk T.IWk 10 que equiparon 
a casi todas sus unidades de escuela pri¬ 
maria, Este modelo, totalmente acrobático, 
difería del Chipmunk T.Mk 1 construido 
en Canadá para la RCAF en su cubierta de 
varios paneles y en su motor Gipsy Major 8, 
Algunos Chipmunk británicos fueron despro- 
vistos de los mandos de la cabina trasera y 
encuadrados en los años cincuenta en las pa¬ 
trullas de enlace ligero de la RAF en Ale¬ 
mania Federal. 

La producción canadiense sumó 218 avio¬ 
nes, las ultimas versiones (del DHC-1 B-1 
en adelante) fueron totalmente acrobáticas, 
y se exportaron aparatos a Egipto (DHC-1 B- 
SI), Tailandia (DHC-1 B-S2) y Chile (DHC- 


1B-S4Í; todos ellos estaban propulsados 
por el Gipsy Major 10 Con este mismo mo¬ 
tor; el avión sirvió en la RCA como Chip¬ 
munk T.Mk 2 

En Gran Bretaña se produjeron 217 apa¬ 
ratos de exportación que se vendieron en los 
años cincuenta, con el nombre de Chip¬ 
munk T.Mk 20 y el motor Gipsy Major 10 
Serie 2, a 10 fuerzas aéreas, al tiempo que 
aviones Chipmunk T.Mk 21 desmoviliza¬ 
dos acababan en las fuerzas armadas de Por¬ 
tugal y Ceilón. La firma portuguesa OGMA 
produjo 60 aviones con licencia Los entre* 
nadares Chipmunk T.Mk 30 de exporta¬ 
ción canadienses se vendieron a Colombia, 
Uruguay y Líbano. 

A principios de los años ochenta los Chip¬ 
munk militares servían aún como entrena¬ 
dores en Portugal y Sri Lanka, mientras que 
10 aviones tailandeses supervivientes ha¬ 
bían sido remotorizados con el Rolls-Royce 
Continental 10-360, En la RAF todavía vuelan 
como entrenadores 79 aviones T.Mk 10, en 
las filas del Escuadrón de Selección de Vuelo 
y de doce de las trece Patrullas de Expenen 
cía Aérea; un único aparato sirve en la Patru¬ 
lla Memorial de la Batalla de Inglaterra 


Mallcolm Englísh Barry Etlson 























































de Havilland Cañada DHC-2 Beaver 
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C-nlombia Haití Indonesia Lsos 



FihDinas 


de Havilland Cañada Beaver de la Fuerza Aérea colombiana. 


00® 

Turquía Grao Breiafa Yugoslavia O® 



Puesto en vuelo en agosto de 1947, el de 
Havilland Cañada DHC-2 Beaver es un 

transpone utilitario STQL de siete u ocho pla¬ 
zas que fue concebido para satisfacer las exi¬ 
gencias de quienes sofian operar en las re¬ 
giones lacustres y de tundra del país. Es un 
monoplano de ala alta y robusta construcción 
enteramente metálica, con tren fijo de vfa 
ancha (con posibilidad de instalarle flotado¬ 
res o esquíes); el ala incluye flaps y alerones 
interconectados y que ocupan toda la enver¬ 
gadura del borde de fuga. Está propulsado 
por un Pratt & Whitney Wasp Júnior que ac¬ 
ciona una hélice bipala Hamilton Standard. 

La producción total del DHC-2 sumaba 
1 657 ejemplares cuando concluyó a media¬ 
dos de los años sesenta. De ellos, las Fuer¬ 
zas Armadas de EE UU adquirieron no me¬ 
nos de 980; a los seis primeros YL-20 de 
evaluación siguieron los L-20A de serie para 
la USAF y el US Army. Los aviones nortea¬ 
mericanos llevaron a veces un tanque auxi¬ 
liar carenado ventral y se utilizaron profusa¬ 
mente durante la guerra de Corea como 
transportes ligeros, ambulancias y máquinas 
de enlace en combate. Seis aparatos equi¬ 


pados con esquíes y propulsados por mo¬ 
tores R-985-AN-3 se utilizaron en Alaska, a 
cargo del US Army , con la denominación 
L 20B. En 1962 todos los Beaver nortea¬ 
mericanos fueron rebautizados U-6A 
Unos 46 aviones Beaver AL.JVIk Ise su¬ 
ministraran al Cuerpo Aéreo del Ejército bri¬ 
tánico en los años cincuenta, que los utilizó 
en Malasia y Borneo; de ellos, por lo menos 
12 siguen en servicio, en calidad de aviones 
de enlace, en Netheravon y Mtddle Wallop 
Un único avión, el Beaver Mk 2. usó un 
motor radial Alvir Leónides 504/2 de 550 hp 
(410 kW] con la intención de que interesara 
a la RAF, pero sin éxito 
E! Beaver fue exportado a un total de 17 
fuerzas aéreas además de a las de EE UU y 
Gran Bretaña, en tanto que ejemplares ex 
estadounidenses acabaron en Camboya, 
Laos y los Países Bajos. A mediados de Jos 
anos ochenta su número ha descendido a 
unos 60, de los que 12 se emplean todavía 
en Kema como transportes ligeras; unos 
diez vuelan aún en Colombia y otros tantos 
en Filipinas Cantidades menores han pa¬ 
sado por las fuerzas armadas de Argentina, 
República Dominicana, Haití, Corea del Sur, 
Turquía y, posiblemente. Irán. 
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de Havilland DHC-2 Beaver. 


Especificaciones técnicas: de Havilland Cañada Beaver Mk 1 
Origen: Canadá 

Tipo: transporte utilitario ligero de ocho plazas 

Planta motriz: un motor radial refrigerado por aire Pratt & Whitney R-985 Wasp Júnior 
de 450 hp (336 kW) de potencia nominal 

Prestación oí : velocidad máxima 260 km/h 1141 nudos) a 1 500 m; velocidad de crucera 
230 km/h (124 nudos) a la misma altitud; techo de servicio 5 480 m; alcance 1 180 km 
Pesos: vacío 1 290 kg; máximo en despegue 2 313 kg 

Dimensiones: envergadura 14 r 63 m; longitud 9,22 m; altura 2,74 m; superficie 
alar 23,23 m 2 
Armamento: ninguno 



Este DHC-2 Beaver es uno de ios vendidos a la 
Fuerza Aérea de Ghana . Diseñado para operar en 
las estepas heladas canadienses , el Beaver se ha 
adaptado también a climas mucho más cálidos. 

Un de Havilland Cañada Beaver del Cuerpo Aéreo 
del Ejército británico, que aún utiliza este 
modelo , aunque en cantidad escasa, para 
diversos cometidos . 

Terry Sénior 
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de Havilland Cañada DHC-3 Otter 


de Havilland Cañada DHC-3 Otter de la Fuerza Aérea panameña 


Etiope India Nicaragua 


Patiífna 


’JERZA AEREA RAI 


• sirviendo en los escuadrones de la Reserva 
en MontreáL Otros Otter de la RCAF se de¬ 
dicaron a tareas de salvamento en el Ártrco* 
al lanzamiento de paracaidistas y a la pros- 
DHC insistió en la probada fórmula STOL del pección de recursos Como el Beaven el Ot- 
Beaver y produjo el de Havilland Ganada ter puede operar con tren de ruedas, de fío 

DHC-3 Otter de ocho a diez plazas, cuyo íadores, anfibio y de esquíes La versión an- 

prototipo (conocido en principio como King fibia, que se ofrece tanto en su vertiente civil 

Beaven voló el 12 de diciembre de 1951 como en la militar, tiene flotadores Edo que 

Propulsado por un motor radial Pratt & Whit- incorporan ruedas retráctiles en su interior, 
ney R-1340 Wasp de 600 hp (447 kW) con en el que se alojan en posición horizontal 
escapes creadores de empuje y hélice tópala Un Otter militar fue elegido para investigar 
Hamilton Standard, presentaba alas de cualidades STOL avanzadas por la Oficina de 
cuerda paralela similares a las del Beaver Investigación para la Defensa canadiense 
pero con 305 cm de envergadura adicional Inicialmente tenia grandes flaps alares y tren 
El acceso a la cabina se efectuaba a través cuadriciclo Este avión, el STOL Otter de¬ 
de una gran puerta de dos hojas situada de- mostró un gobierno excelente a baja veloci- 

tras de las alas para facilitar la carga, al dad, que mejoró más tarde con la adición de 

tiempo que el piso de la cabina estaba re- un turborreactor General Electric J85 a popa 

forzado para permitir Ja estiba de cargas pe- del fuselaje y con las tuberas ajustabfes sr- 
sadas luadas a cada costado del mismo, final- 

Como con el modelo anterior, las fuerzas mente, el radial Wasp fue reemplazado por 

armadas de EE UU se convirtieron en su ma- un par de turbohélices Pratt & Whitney Ca- 

yor usuario, pues a partir de 1955 el US Navy nada PT6 situados bajo el ala. 

recibió 233 aviones U-1A junto con cuatro El Otter se ha exportado a 12 fuerzas aé- 

UC-1 íredesignados U-1B en 1962) para (a reas Aparte de los encuadrados en la Re- 

US Navy ; siguieron más tarde catorce LM8 serva canadiense (mencionados más arriba), 

más, pero algunos de ellos fueron desviados otros 30 sobreviven como transportes lige- 

a otras fuerzas armadas La RCAF recibió ros en las fuerzas aéreas de Argentina, India, 

unos 66 CSR-123 de tas que 30 acabaron Nicaragua, Panamá y Paraguay 

Especificaciones técnicas: de Havilland Carada Otter 
Origen: Canadá 

Tipo: transporte utilitario STOL de ocho a diez plazas 

Planta motriz: un motor radial refrigerado por aire Pratt & Whitney R-134Q-S1H1-G 
Wasp de 600 hp (447 kW) de potencia nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 246 km/h (133 nudos) al nivel del mar; velocidad de 
crucero económico 195 km h (105 nudos), techo de servicio 5 480 m; alcance 1 400 km 
Pesos: vacio 2 010 kg, máximo en despegue 3 630 kg 

Dimensiones: envergadura 17,68 m; longitud 12.75 m; altura 3,84 m, superficie 


de Havilland DHC-3 Otter. 


La Fuerza Aérea de India tiene aviones de todas 
procedencias, incluso un puñado de 
monomotores DHC-3 Otter que son utilizados por 
los Escuadrones 41 v 59. 


Un de Havilland Cañada Otter equipado con 
esquies y perteneciente a las Fuerzas Armadas 
canadienses , que aún emplean este modelo en 
cantidades significativas. 


Phifip Chirmery 
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Zona de guerra 

Perfil Operacional 
Phantom RAFfiJ 

Ocho escuadrones de veteranos Phantom proporcionan la 
defensa aérea de Gran Bretaña y de las fuerzas británicas 
en Alemania y las Malvinas. El Phantom puede que sea 
viejo y poco maniobrable, pero su potente radar de pulsos 
doppler y sus misiles Sky Flash y Sidewinder le convierten 
en una práctica herramienta de defensa aérea. 

El McDonnell Douglas F-4 Phantom es posible¬ 
mente uno de los reactores de caza más feos que se 
hayan construido, pero nadie puede negar que es 
también uno de los de mayor éxito. Desde que des¬ 
pegara el primer prototipo se han construido 5 195 
que sirven en las fuerzas aéreas de once naciones. 

El Phantom posee una destacable versatilidad y 
opera con distinción como caza de defensa aérea, 
avión de ataque/interdicción y de reconocimiento, 
así como en multitud de otros cometidos. El pal¬ 
marás de combate del Phantom es impresionante 
ya que ha luchado con distinción en diversos con¬ 
flictos, entre ellos y principalmente, en las cam¬ 
pañas aéreas contra Vietnam, como espina dorsal 
del esfuerzo estadounidense. 

Gran Bretaña originalmente solicitó el Phantom 
como caza naval de ataque embarcado en sustitu¬ 
ción del Supermarine Scimitar y el de Havilland 
Sea Vixen y, tras la desafortunada cancelación de 
los programas BAC TSR.2 y Hawker Siddeley 
P.1154, como continuador de los Hawker Hunter y 
English Electric Canberra de la RAF. Los pedidos 
de Phantom para la Royal Navy se recortaron drás¬ 
ticamente como resultado de la baja de la flota de 
portaviones y muchos de los Phantom navales en¬ 
traron finalmente en servicio como cazabombar- 
deros en la RAF. Las dos variantes británicas del 
Phantom fueron las F-4K y F-4M, conocidas res¬ 
pectivamente como Phantom FG.Mk 1 y Phantom 
FGR.Mk 2 en servicio. El FG.Mk 1 era la variante 
naval que implicaba numerosas modiAcaciones 
para permitirles operar desde las cortas pistas de 
los portaviones británicos. Algunos se entregaron 



directamente a la RAF, donde constituyeron el 43." 
Escuadrón en cometidos de defensa aérea, pero 
esta entrega fue consecuencia de la desaparición 
de las necesidades de la Armada y no de una soli¬ 
citud de interceptadores para la RAF. El resto de 
los Phantom de la RN se transfirieron eventual¬ 
mente a la RAF en 1978 al ser retirado el HMS Arfe 
Royal. Tanto el F-4K como el F-4M se basaban en 
el F-4J de la Armada estadounidense, pero dotados 
con motores turbofan (turborreactores de doble 
flujo) Rolls-Royce Spey en vez de los normalizados 
turborreactores General Electric J79 instalados en 
todas las variantes restantes. Los aviones incor¬ 
poraban además una alta proporción de compo¬ 
nentes de construcción británica en la célula y el 
equipo. 

Los fundamentos para que los Phantom asumie¬ 
ran los cometidos de defensa aérea se produjeron 
en 1972, cuando la filosofía de la respuesta nuclear 
inmediata fue sustituida por la doctrina de la «res¬ 
puesta flexible». Este cambio convirtió en vital la 
mejora y actualización de las Fuerzas Armadas 
convencionales de Gran Bretaña de forma que ata¬ 
ques convencionales contra ella pudieran ser con¬ 
trarrestados sin necesidad de recurrir al empleo de 
armas nucleares. El English Electric Lightning, que 
había constituido el grueso de la defensa aérea, te- 


Un Phantom FG.Mk 1 
del ala de Leuchars sale 
de su hangar «Q», una 
estructura de chapa 
ondulada que 
desemboca 
prácticamente en la 
pista principal. 


Los Escuadrones 43 y 
111 forman el Ala 
Phantom de Leuchars 
y tienen como 
responsabilidad la 
ejecución de las alertas 
de reacción rápida en el 
sector norte. Este 
aparato del 111.° 
Escuadrón lleva tres 
tanques de carburante y 
toda su carga de misiles. 
Los AIM-9D Sidewinder 
y Sparrow han sido 
sustituidos por el 
AIM-9L todo aspecto 
y el British Aerospace 
Sky Flash. 

MoO 


















jon Lake 


Zona de guerra 


El corazón del Phantom 
en tanto que sistema de 
armas es su radar de 
pulsos doppler 
Westinghouse, de 
tecnología desfasada 
pero todavía valioso, en 
especial por su 
capacidad limitada 
contra objetivos en 
vuelo bajo. 


Estos FGR.Mk 2 
del 2.° Escuadrón fueron 
fotografiados durante un 
periodo de prácticas en 
RAE Akrotíri, en Chipre, 
donde a veces se 
realizan ejercicios de 
fuego real contra 
blancos remolcados. 


nía graves deficiencias en alcance y armamento, y 
el Phantom ofrecía obvias mejoras en capacidad. 
Afortunadamente, estaba disponible un sustituto 
para el Phantom en las misiones de ataque y re¬ 
conocimiento, el SEPECAT Jaguar, y a mediados de 
1977 los Phantom habían sustituido a los Light- 
ning en cinco escuadrones de caza del territorio in¬ 
sular y otros dos de la RAF Germany. 

El sustituto del Phantom en defensa aérea será 
la variante especializada para tal cometido del Pa- 
navia Tornado. A pesar de ello, cuando todas las 
unidades de Tornado ADV estén constituidas, se 
conservarán cuatro escuadrones de Phantom, La 
fuerza actual consta de ocho escuadrones, uno con 
base en las Malvinas, dos en la República Federal 
de Alemania y los restantes en Gran Bretaña. 

En las Malvinas 

El 23.° Escuadrón, basado en la nueva base de la 
RAF de Mount Pleasant, en la Gran Malvina, man¬ 
tiene dos aviones y sus tripulantes en alerta in¬ 
mediata, mientras el resto de las tripulaciones 
opera en turnos del cincuenta por ciento durante 
los cuatro meses de destacamento del escuadrón. 
Sólo tripulaciones experimentadas se envían a ser¬ 
vir con el 23.° Escuadrón, ya que las Malvinas son 
un medio ambiente de vuelo muy dificultoso, 
donde la navegación y la meteorología suponen 
muy serios problemas. Las CAP (patrullas de com¬ 
bate aéreo) son de ejecución casi constante para ga¬ 
rantizar la Zona de Protección de 240 km, y se efec¬ 
túan salidas de prácticas antibuque, contra bate¬ 
rías de misiles Rapier y contra otros Phantom. En 
la mayoría de ellas se realizan repostajes en vuelo 



desde cisternas Lockheed Hercules de la 1312.’ Pa¬ 
trulla y los aviones de combate llevan como ar¬ 
mamento normalizado cuatro misiles AIM-7 Spa- 
rrow o BAe Sky Flash semicarenados bajo el vien¬ 
tre, cuatro Sidewinder AIM-9L en lanzadores do¬ 
bles sobre los soportes subalares internos, una 
barquilla-cañón SUU-23/A en situación inferior 
central y dos tanques adicionales de combustible 
de 1 401 litros en los soportes subalares más ex¬ 
ternos. 

Los dos escuadrones basados en la RFA, los 19.° 
y 92.°, se dedican a tareas de defensa aérea a al¬ 
titudes inferiores al cinturón de misiles SA Nike y 
por encima del techo de los HAWK y de los de de¬ 
fensa de punto como los Rapier. Los dos escuadro¬ 
nes realizan un importante cometido de defensa 
aérea, dado que los cazas y cazabombarderos del 
PacVar serán aquí más numerosos que en las áreas 
defendidas por sus compañeros insulares, en Gran 
Bretaña. En la OTAN, sólo los Phantom de la RAF 
y los F-15 de la USAF poseen el tipo de radar de 
pulsos doppler imprescindible para un escenario 
de baja cota y gran intensidad. Consecuentemente, 
las dos unidades llevan a cabo numerosas misiones 
de adiestramiento en ACM (combate aéreo de ma¬ 
niobra), tanto sobre el propio terreno como sobre 
el reglamentado polígono de la OTAN de Decimon- 
mannu, en Cerdeña. Las CAP las suelen realizar 
aviones en parejas que siguen corredores de vuelo 
en paralelo, de forma que uno de los radares esté 
siempre en exploración hacia el este, la previsible 
ruta de aproximación del enemigo. El Ala de Phan¬ 
tom de Wildenratch mantiene permanentemente en 
Alerta Inmediata los aviones de la llamada «Patru¬ 
lla de Batalla», en la que se emplean de forma ro¬ 
tacional aviones de cada escuadrón. La tarea de 
esta Patrulla es interceptar e investigar los aviones 
sospechosos que se acercan a la Zona de Identifi¬ 
cación de Defensa Aérea, para preservar la inte¬ 
gridad del espacio aéreo de la RFA y actuar como 
disuación ante cualquier posible agresor. 

La tarea de los restantes escuadrones de Phan¬ 
tom de la RAF es la defensa aérea de Gran Bretaña. 
En caso de guerra, las islas británicas se conver¬ 
tirán en base avanzada de la OTAN. Una gran pro¬ 
porción de los aviones de ataque de la misma están 
ya basados en Gran Bretaña, que actúa también 
como un enorme centro de refuerzos de las fuerzas 
por vía aérea y marítima y se convierte así en un 
importante objetivo para los bombarderos sovié¬ 
ticos. Muchos de ellos serán del tipo supersónico 
Tupolev Tu-26 «Backfire» y de los también super¬ 
sónicos Sukhoi Su-24 «Fencer», algunos armados 
con misiles de lanzamiento fuera de alcance defen- 
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Defensa aérea combinada de la RFA 


Perfil Operacional Phantom RAF 


La defensa aérea a 
alta cota depende 
de los SAM Nike, en 
tanto que una 
mezcla de misiles y 
cazas se ocupa de 
las altitudes 
inferiores. La 
defensa puntual 
próxima es cosa de 
los Bloodhound y 
Rapier, al tiempo 
que un cinturón de 
misiles Hawk cubre 
la frontera oríentaL 
Los Phantom de la 
RAF y F-15 de la 
USAF operan entre 
estos cinturones . 



Área cubierta por el cinturón de misiles Nike 

Área cubierta por inlerceptadoTes tripulados (Phantom de la RAF y F-15 de la USÁFE) 
Área cubierta por los misiles Rapier de defensa de bases 
Área cubierta por los misiles Hawk 

Área cubierta por los misiles Bloodhound de defensa zonal 



290 km 


sivo. La defensa de punto, de corto alcance, está 
encomendada a los misiles SA Bloodhound y Ra¬ 
pier, apoyados por los BAe Hawk armados con Si- 
dewinder y por los viejos Lightning de Binbrook, 
capaces de constituir aún una eficaz respuesta rá¬ 
pida a alta cota. La responsabilidad que recae so¬ 
bre los Phantom es la de proporcionar la defensa 
aérea de largo alcance, principalmente sobre el en¬ 
torno marítimo. Ello se consigue de dos formas di¬ 
ferentes: al montar CAP a larga distancia de la 
costa y al despegar en alerta los aviones que se 
mantienen en tal situación para interceptar a in¬ 
trusiones específicas. 

Los Phantom de la RAF están controlados desde 
el Centro de Operaciones de Defensa Aérea del CG 
del Mando de Ataque de la RAF, pero el control di¬ 
recto lo ejercen los Centros de Operaciones de Sec¬ 
tor regionales desde las bases de Buchan y Neatis- 
head. El Sector Norte, controlado desde Buchan, 
abarca al Ala de Phantom FG.Mk 1. El Sector Cen¬ 
tral lo constituyen el Ala de Phantom de Co- 
ningsby, base madre del 29." Escuadrón y de la 
OCU, y las unidades de Lightning de Binbrook. En 
defensa del Sector Sur están los Escuadrones 
N." s 56 y 74, ambos dotados de Phantom y con base 
en Wattisham. Los Sectores Central y Sur se con¬ 
trolan desde Neatishead, y su tarea principal es 
coordinar la defensa contra amenazas provinientes 
del Báltico y desde la región central de la OTAN. 
Los aviones en QRA (alerta de reacción inmediata) 
los proporcionan por turnos alternativos los sec¬ 
tores Norte y Sur, Los escuadrones N.°* 43 y 111 
destacan dos aviones y sus tripulantes como 
«Northern Q», mientras que los «Southern Q» pro¬ 
vienen de las unidades de Binbrook, Coningsby y 
Wattisham. 

Disponibilidad pennanen te 

Los destacamentos en QRA se realizan normal¬ 
mente mediante dos Phantom completamente ar¬ 
mados, con sus tripulaciones aéreas y de tierra, en 
disponibilidad permanente, listos para encon¬ 
trarse en el aire a los diez minutos de recibir la or¬ 
den de «serambfe» (¡largarse!). Los aviones en QRA 
despegan tan pronto parece probable que un avión 
penetrará sin autorización en el espacio aéreo bri¬ 
tánico, o simplemente que simulará hacerlo. Dado 
que la intención es interceptar a cualquier avión 
antes de que pueda penetrar, la mayoría de los des¬ 
pegues en QRA son salidas de largo alcance y du¬ 
ración. Los Phantom en QRA llevan normalmente 
un tanque ventral auxiliar de 2 271 litros en lugar 
de la barquilla-cañón SUU-23/A y con frecuencia 
repostan en vuelo de los cisternas BAe Victor con 
base en Marham o por los más recientes BAe VC10 
que operan desde la base de Brize Norton. 

Muchos aviones en QRA despegan no para inter¬ 
ceptar e identificar a los merodeadores soviéticos, 
sino para relevar en la escolta de tales aviones a 
los cazas estadounidenses basados en Islandia o a 
los interceptadores noruegos que han efectuado el 
primer encuentro. Este tipo de vigilancia constante 
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por relevos se hace especialmente con los Tupolev 
Tu-142 «Bear», que pueden permitirse alcanzar 
Cuba o Angola sin repostar, gracias a su extraor¬ 
dinario alcance de 12 875 km. Los aviones QRA más 
activos son los Phantom de los dos escuadrones 
con base en Leuchars. Dos de ellos permanecen 
constantemente en los hangares abiertos de metal 
corrugado situados de tal forma que los aviones 
pueden rodar directamente a las pistas principales 
de despegue. Sus tripulantes viven en inmediata 
acomodación durante su período de guardia de 24 
horas, desde la sesión de «meteos de las 08.20 ho¬ 
ras hasta las 09.00 horas del día siguiente, cuando 
les relevan oficialmente. Los aviones en los han¬ 
gares de alerta están asistidos por un equipo de 
técnicos y mecánicos de siete hombres durante tur¬ 
nos de guardia semanales. Una tripulación de re¬ 
tén, denominada Q-3, está disponible tan sólo una 


Este mapa muestra la 
zona de pantalla 
centroeuropea y, más al 
este, la de identificación 
para la defensa aérea de 
Alemania. Los aviones 
que las violen s erán 
interceptados por los 
Phantom de la patrulla 
de WUdenrath. 
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Un llyushin 11-20 «Coot» 
de espionaje electrónico 
se aleja de un Phantom 
de la RAF, que acaba de 
interceptarlo. Los 
principales «clientes» de 
los Phantom en alerta 
son los Tupolev Tu-142 
«Bear». 

Dos Phantom FG.Mk 1 
del 43.° Escuadrón 
repostan de un VC10 del 
101Escuadrón. Los 
Phantom en alerta 
suelen operar apoyados 
por cisternas, en 
especial los VC10 de 
Brize Norton a medida 
que acaban los dias del 
veterano Víctor. 
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hora después, en caso de que la segunda QRA des¬ 
pegue. En períodos de gran intensidad operacíonal 
pueden despegar hasta ocho QRA, pero lo normal 
en tales circunstancias es que los aviones de la 
«Northern O» sean complementados con otros de 
la «Suthern Q». 

La mayoría de las interceptaciones en alerta de 
reacción inmediata son encuentros amistotos, y las 
tripulaciones de los Phantom y de los «intrusos» se 
intercambian saludos mientras se fotografían in¬ 
tensamente en provecho de los servidos de infor¬ 
mación. No todas las situaciones son tan agrada¬ 
bles, sin embargo. Los pilotos de los Phantom ad¬ 
vierten con frecuencia que los cañones de 23 mm 
guiados por radar siguen cada uno de sus movi¬ 
mientos, otros han sido deliveradamente cegados 


con potentes proyectores u obligados a realizar 
violentas acciones evasivas por repentinas manio¬ 
bras de sus «presas». 

Aunque los Phantom de la RAF son ahora bas¬ 
tante viejos lalgunos tienen ya más de 18 años de 
duro uso), todavía se adiestran en ellos nuevos pi¬ 
lotos y navegantes. Algunos llegan desde otros ti¬ 
pos de aviones, pero una sorprendentemente alta 
proporción son casi novatos que acaban de dejar 
los bienamados Hawk por el algo brutal Phantom 
bisupersónico. 

Una nueva tripulación de Phantom se encontrará 
por vez primera en la 228. a OCU de Coningsby. El 
piloto llegará después de que el navegante haya pa¬ 
sado un curso completo de seis semanas en tierra 
sobre los sistemas de control de misiles y el sis¬ 
tema de navegación inercial del Phantom. Todavía 
transcurrirán otras dos semanas de curso en tierra 
hasta que puedan volar en Phantom por vez pri¬ 
mera. El piloto lo hará primero cinco o seis veces 
en doblemando con un piloto profesor, y después 
otras dos con un navegante instructor, mientras 
que el navegante alumno vuela tres salidas con un 
piloto profesor. Después volarán juntos durante la 
mayor parte de las 100 horas del curso restante, 
durante las cuales recibirán vuelos de enseñanza 
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Dirección principal de los 
intrusos interceptados 
por la QRA Norte 



Los pilotos de los Phantom británicos aprenden el 
arte del repostaje en vuelo en sus propios 
escuadrones operacionales, y no en las unidades 
de conversión. 

adicionales con profesores pilotos y navegantes. El 
programa de estudios de seis meses cubre la tran¬ 
sición básica al Phantom, pero también un amplio 
entrenamiento en tácticas de defensa aérea y téc¬ 
nicas complementarias a las recibidas en la TWU 
(unidad de armas tácticas). Pero incluso una vez 
completado el curso en la OCU (unidad de transi¬ 
ción operacional), una tripulación de Phantom no 
es considerada todavía lista para el servicio y ha 
de completar otros cuatro meses de entrenamiento 
en el escuadrón antes de ser declarada oficial¬ 
mente operativa. Un piloto nuevo de Phantom ha 
de realizar unas 33 salidas para pasar a ser LCR 
(Limited Combat Ready, listo para combate limi¬ 
tado) y con calificación Q (capaz de realizar una 
QRA) y un total de 47 salidas para ser declarado 
operativo. El programa incluye interceptaciones a 
media y alta cota, vuelo supersónico, salidas de re¬ 
postaje (algunas en «silencio» o nocturnas), entre¬ 
namiento de combate y ECM. Tras la comprobación 
LCR habrá de realizar vuelos polimisiones, entre¬ 
namiento en control de formaciones y despegues en 
alerta diurna y nocturna hasta el aprobado final 
para el combate. 

Pero a pesar de ello una tripulación de Phantom 
seguirá adiestrándose constantemente: no sólo en 
prácticas de misión sino también al ser instruida 
formalmente en tácticas y técnicas por los instruc¬ 
tores de armas de los escuadrones, y tras las nu¬ 
merosas sesiones de información y de informes 
posvuelo cada vez tan pesadas y tan criticas como 
las de la TWU. Cada año, la mitad de las tripula¬ 
ciones de los escuadrones es desplegada al polí¬ 
gono ACMI OTAN (instrumentación y combate aé¬ 
reo de maniobra) en Decimomannu, y seis de ellas 
al Campo de Prácticas de Misiles de la base de la 
RAF en Valley, donde pueden disparar misiles au¬ 
ténticos durante una salida de perfil bastante rea¬ 
lístico. Pero incluso así, la más mínima oportuni¬ 
dad de disparar un misil con cabeza de guerra real 
se aprovechará, porque hasta en Valley cada tri¬ 
pulación sólo podrá realizar un lanzamiento. Las 
de emplear el cañón son menos raras, ya que cada 
escuadrón de Phantom realiza un turno en masa a 
Akrotiri, en Chipre, para un Campamento de Prác¬ 
ticas de Armamento cada 18 meses. Cada uno de 
ellos dura nueve semanas. 

Blancos de bandera 

Los pilotos de Phantom disparan normalmente 
contra blancos de bandera remolcados a unos 
275 m detrás del Canberra. Las banderas tienen 
unos 9 m de largo y 1,5 de ancho y son de color 
blanco con un reborde negro y una diana del mismo 
color en el centro. Disponen normalmente de un re- 
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flector de radar reutilizable. Cada día se vuelan 
cuatro banderas y cinco Phantom disparan contra 
cada una de ellas. La barquilla-cañón SUU-23/A del 
Phantom puede llevar 1 200 proyectiles, suficien¬ 
tes para 12 segundos de tiro, pero en las salidas de 
Campamento de Prácticas de Armamento llevan 
bastante menos. Cada tripulación realiza algunas 
salidas fotográficas hasta que se considera que 
puede operar dentro de los rigurosos parámetros 
de seguridad utilizados. Las banderas deben ser 
atacadas oblicuamente nunca desde la cola, para 
asegurar la integridad del avión remolcador. En¬ 
tonces se realizan seis «disparos académicos» para 
obtener o renovar la importante calificación SA- 
CEUR (Mando Supremo Aliado en Europa). No se 
emplean proyectiles explosivos y cada proyectil de 
instrucción está teñido de un colorante que deja un 
anillo de ese color en torno al agujero que hace en 
el blanco, de forma que pueda identificarse al 
avión que lo disparó. Cada tripulación usa, natu¬ 
ralmente, colores distintos. 


Este mapa muestra la 
procedencia de las 
amenazas que dan 
razón de ser a las zonas 
de alerta rápida 
septentrional y 
meridional de Gran 
Bretaña, así como la 
división entre ambas. 
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Yak-38 «Forger»: 
puño de la Flota 

Considerado durante mucho tiempo por ios observadores 
occidentales como un caza «simbólico» supersimplificado y falto 
de potencia , el «Forger» ha mostrado ser, sin embargo , bastante 
más complejo y capaz de lo que se creía. Posee un sistema de 
apontaje automático y puede despegar en vertical o con carrera, 
por lo que puede llevar una carga bélica muy útil. 


El 18 de julio de 1976, un gigantesco 
nuevo buque de guerra soviético, el Kiev, 
atravesaba el Bosforo y entraba en el Me¬ 
diterráneo. El monstruo fue descrito como 
«un crucero antisubmarino», pero quizás 
tal denominación era un pretexto oficial 
para soslayar los términos del Tratado de 
Montreaux de 1936 que prohibía el paso 
de portaviones a través del estrecho turco. 
Pero sólo se necesitaba echarle una ojeada 
para comprender que se trataba de un 
portaeronaves. Y al pasar por el estrecho, 
sobre su cubierta llevaba aeronaves. 

«Sin manos» 

Inicialmente conocido como Yak-36MP 
(la designación se decía proviniente de 
Yak-36 Morskoi Palubnyi, Yak-36 embar¬ 
cado), el nuevo avión era un descendien¬ 
te algo distante del avión experimental 
Yak-36 VTOL exhibido en 1967 y deno¬ 
minado «Freehand» (sin manos o manos 
libres) por la OTAN. En la actualidad, el 
Pentágono se ha visto obligado a cambiar 
sus ideas y dice ahora que el reactor VTOL 
soviético es el Yak-38 pero que el hecho de 
que procede del Yak-36 es todavía evi¬ 
dente. Lo que siempre ha sido objeto de 
controversia es la concepción básica del 
diseño y cómo vuela sus misiones. 


Como todos los reactores VTOL, el 
Yak-38 posee un ala de escasa superficie 
en relación con el tamaño del fuselaje Se 
dice que los planos son de estructura sim¬ 
ple, con flecha de 45' en el borde de ata¬ 
que; los extremos marginales se pliegan 
hacia arriba. El borde de ataque es fijo, 
mientras que el de salida es típicamente 
soviético, con flap hidráulicos de ranura 
y sobre carriles y alerones convencionales 
a partir de la línea de plegado. En los bor¬ 
des marginales se encuentran las lógicas 
válvulas de mando de reacción que pro¬ 
porcionan control lateral a bajas veloci¬ 
dades o en vuelo estacionario. De igual 
forma, existe una válvula de control a 
reacción en el cono de cola, aunque se 
afirma que sólo se le utiliza en control de 
guiñada (direccional). En el plano de ca¬ 
beceo, el control se consigue mediante los 
dos turborreactores de sustentación. Es¬ 
tos motores, que no estaban instalados en 
el Yak-36, son muy ligeros y simples y se 
les emplea para ayudar a la sustentación 
del aparato durante los despegues y ate¬ 
rrizajes verticales o cortos. Se cree que 
han sido diseñados por el equipo (bureau) 
de Koíiesov y están instalados en tándem 
en posición casi vertical inmediatamente 
detrás de la cabina. Los chorros están li¬ 



Un encuadre poco usual de un Yak-38 en 
vuelo a gran velocidad y baja cota. Está 
propulsado por un turborreactor Lyulka 
AL-21F, complementado por dos de 
sustentación delanteros. Los carenados 
marginales pueden albergar equipos de 
ECM o toberas de control por reacción. 

geramente inclinados hacia atrás para 
que puedan coadyudar al empuje y no sólo 
a la sustentación. Sus ciclos de arranque 
son automáticos y muy rápidos y un com¬ 
putador abre los portones sobre ellos y 
bajo las toberas para permitirles la en¬ 
trada en funcionamiento. La puerta su¬ 
perior incorpora 16 rejillas de cierre por 
resorte. 

Actualmente la creencia general es que 
la propulsión para la sustentación y el 
crucero la proporciona un solo turbo¬ 
rreactor Lyulka AL-21F o un motor deri¬ 
vado del mismo (aunque, naturalmente, 
sin posquemador). Este gran turborreac¬ 
tor es notorio por su chorro de humo, ob¬ 
servado en algunas operaciones del «For- 

Un Yak-38 se dispone a apontar en la 
cubierta del Kiev. El apontaje es 
totalmente automático desde que el avión 
entra en el ILS del buque, en que sus 
controles pasan a depender del ordenador 
del mismo. Guiado, probablemente por 
láser, el avión se posa sin que ei piloto 
deba intervenir. 
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ger», pero deben existir algunas otras evi¬ 
dencias para la afirmación occidental. 
Cualquier observador imparcial podría 
apuntar que con un solo turborreactor hu¬ 
biese sido más simple y más eficaz ins¬ 
talar una única tobera vectorial en lugar 
de dos laterales. No existe forma de cam¬ 
biar un motor tan grande sin tener que 
desmontar al menos toda la sección tra¬ 
sera del fuselaje y la cola, mientras que 
dos motores más pequeños podría ex¬ 
traerse a través de los portones ventrales 
de acceso. Finalmente, y de forma bas¬ 
tante significativa, el Yak-36 {uno de los 
cuales puede verse en el Museo Monino) 
lleva dos pequeños motores. 

La existencia de un gran motor princi¬ 
pal dificultaría el paso de los largueros de 
las alas de implantación media a través 
del fuselaje y la fijación de semiplanos in¬ 
dependientes a grandes cuadernas anu¬ 
lares que rodearan el motor central incre¬ 
mentaría el peso y precisamente el ahorro 
del mismo es especialmente importante 
en un avión sustentado a reacción. De he¬ 
cho el tren de aterrizaje es bastante li¬ 
viano, con tres unidades monorrueda de 
suspensión acodada que se pliegan en el 
fuselaje. 

Variante doblenmndo 

Se utilizan dos versiones de este avión, 
el monoplaza «Forger A» y un entrenador 
doblemanda (posiblemente el Yak-38U) 
apodado «Forger B». El biplaza posee un 
fuselaje bastante más largo en el que se 
ha añadido una sección trasera para com¬ 
pensar la cabina adicional (probable¬ 
mente para el alumnol instalada en la 
proa. En todos los casos el piloto dispone 
de asientos cero/cero asistidos por cohete 
y la cúpula de la cabina está abisagrada a 
la derecha. El entrenador es bastante más 
pesado en vacío que el monoplaza, lo que 
se ha de compensar al privarle de capa¬ 
cidad de combate, carente de radar y ar¬ 
mamento. 

De hecho, el paquete de aviónica del 
monoplaza es bastante limitado, y com¬ 
prende el amplio sistema de control de 
vuelo (con autoestabilizador para vuelos 
de precisión «sin manos» en estacionario 
o a bajas velocidades), radio VHF/UHF, ra¬ 


dar altirnétrico, el 1FF usual, denominado 
«Odd Rods» por la OTAN, ayudas de ra¬ 
dionavegación sencillas, una ayuda de 
aproximación y toma con mal tiempo aso¬ 
ciada con equipo a bordo del portaero- 
naves, y un pequeño radar de proa que en¬ 
vía hacia adelante un estrecho haz con 
propósitos meramente telemétricos. Este 
radar no dispone de función de explora¬ 
ción ni seguimiento, de forma que el 
Yak-38 no puede actuar como intercep- 
tador nocturno o con mal tiempo. Pero 
eso aún le permite cumplir numerosas y 
prácticas misiones. 

Una de sus tareas más importantes se¬ 
rán sin embargo la interceptación y de¬ 
rribo de cualquier avión hostil que pueda 
seguir la estela de la ñota: por ejemplo, 
BAe Nimrod, Lockheed P-3 Orion o incluso 
Grumman E-2 Hawkeye embarcados. El 
equipo de armas del Yak-38 incluye bar¬ 
quillas-cañón y dos tipos de misiles AA, y 
contra un patrullero desarmado sería 
desde luego un mortífero adversario. Sin 


Tres pilotos de Yak-38 a bordo del Minsk, 
ataviados con trajes de inmersión y tos 
atalajes del paracaídas. Ef Yak-38 es un 
avión de gobierno exigente y es posible 
que las pérdidas por causas operativas 
hayan sido altas, pero también que un 
sistema de eyección automática haya 
reducido el número de desgracias. 

embargo, y casi con total seguridad, no 
sería rival para cualquier avión especia¬ 
lizado en combate aire-aire moderno, in¬ 
cluido el BAe Sea Harrier. La causa reside 
en su pequeña superficie alar, la carencia 
de un empuje adecuado (que, al contrario 
que en el Sea Harrier o incluso en el Ge¬ 
neral Dynamics F-16 en limpio, no iguala 

Cuatro Yak-38 en la cubierta del Minsk 
mientras éste navega con mar movida . Hay 
en servicio cuatro portaeronaves de ia 
clase «Kiev», los Kiev, Minsk, Novorossiysk 
y Jarkov, cada uno de ellos con una 
dotación de doce «Forger» y, en ocasiones, 
algún que otro biplaza. 
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Yakolev Yak-38 «Foigei» 


su peso) y la ausencia de un radar multi- 
modo moderno y la restante aviónica 
avanzada de combate en maniobra. Pro¬ 
bablemente dispone de un buen HUD para 
una precisa puntería en ataque, pero es 
dudoso que éste pueda indicarle automá¬ 
ticamente cómo apuntar adecuadamente 
los cañones en el tiro con fuerte ángulo de 
corrección. De tal forma, en combate con¬ 
tra cazas, el Yak-38 deberá pues confiar 
por completo en sus misiles y con toda 
certeza éstos han de mirarse con respeto. 

Una segunda misión importante será el 
ataque contra blancos de superficie, una 
amplia gama de objetivos terrestres y bu¬ 
ques. Todas las estimaciones oficiales oc¬ 
cidentales aseguran que el Yak-38 puede 
llevar misiles AS-7 «Kerry» de corto al¬ 
cance y misiles antibuque perforantes, 
aunque no se han publicado fotografías 
de tal instalación. Por lo que se sabe, el 
avión no dispone de sistemas de armas in¬ 
ternas, y sólo se han visto cuatro soportes 
subalares (bajo las secciones fijas de los 
planos), al menos dos de ellos con tube¬ 
rías de combustible para tanques auxilia¬ 
res. En modo de autotraslado es posible 
que lleva hasta cuatro tanques, aunque 
este último extremo carece de confirma¬ 
ción. En todo caso, con sólo cuatro sopor¬ 
tes, el número de cargas ha de ser nece¬ 
sariamente limitado, aunque el peso má¬ 
ximo, estimado inicialmente en Occidente 
como de 2 000 kg, ha sido revisado en 
1985 y aumentado hasta 3 600 kg. Todo un 
error de cálculo, 

Despegue rodado 

Otra interesante reconsideración (de la 
que parecen no haberse dado por entera¬ 
dos numerosos especialistas) es la capa¬ 
cidad del Yak-38 para realizar despegues 
con carrera. Durante nueve años desde su 
aparición se dijo en Occidente que el «For¬ 
ger» era un VTOL puro. Se añadía que 
mientras que el Sea Harrier podía operar 
tanto en modos STOL como en STOVL, la 
«inflexible» máquina soviética no podía. 
Entre las «razones» se incluía el insoluble 
problema del delicado control a causa de 
La presencia de los dos turborreactores 
delanteros de sustentación. La única ver¬ 
dadera razón para tan tajante afirmación 
parece ser que en realidad nunca se había 
visto al Yak-38 efectuar tal maniobra. 
Imaginen la sorpresa cuando, en 1984, se 
sorprendió a algunos «Forger » en pleno 
despegue rodado. 

Según todos los indicios durante esta 
maniobra, como en las tomas, el avión 
permanece completamente bajo control 
automático. Es obviamente una maniobra 
algo más delicada que en los Sea Harrier 
y sus derivados. El computador de a 
bordo ha de controlar la aceleración ho¬ 
rizontal sobre la cubierta con el(los) tur- 
borre actor( es) principaltes) a plena poten¬ 
cia y los chorros hacia atrás, y en el punto 
exacto encender los dos de sustentación a 
plena potencia mientras gira las toberas 
diagonalmente hacia abajo a una posición 
aproximada de 55°. El avión despega en¬ 
tonces con la actitud horizontal también 
bajo control del computador y cambia len¬ 
tamente hacia una posición de proa arriba 
mientras el avión asciende. Las toberas 
giran progresivamente hacia atrás y los 
reactores de sustentación bajan de revo¬ 
luciones, se paran y se cierran los porti¬ 
llos. La comprobación de que tal método 
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de operación era posible fue el principal 
punto que obligó a revisar los conceptos 
occidentales sobre el Yak-38. 

De la misma manera, la recuperación 
es completamente automática. EL avión 
vuela hasta un punto a algunos kilóme¬ 
tros a popa del buque y a una altura de 
unos 1 000 m. Aquí el haz del ILS le capta 
y la electrónica del buque se acopla con el 
computador central del avión. Este or¬ 
dena el descenso de aproximación a una 
velocidad que desciende rápidamente 
desde unos 217 nudos (400 km/h) a otra 
ligeramente superior a la del buque, mien¬ 
tras las toberas giran y los reactores de 
sustentación se ponen en marcha auto¬ 
máticamente. Por entonces el avión está 
sólo a 400 m a popa y se sostiene sólo por 
sus motores, a una altura de unos 30 m y 
una velocidad de aproximación de 5,4 nu¬ 
dos UQ km/h). A partir de ese momento 
continúa horizontalmente a unos 12 m so¬ 
bre la cubierta. La guía continúa hasta el 
punto de toma y acaba con un descenso 
vertical y el corte inmediato de todos los 
motores. 

Desde que entró en servicio hace un de¬ 
cenio, el Yak-38 ha sido objeto de progre¬ 
sivas actualizaciones. Al principio no po¬ 
día hacer más que despegues verticales, 
no llevaba cargas externas y carecía de re¬ 
finamientos tales como los grandes filetes 
encauzadores a los lados de la puerta su¬ 
perior de los reactores de sustentación. Se 
han extraído distintas consecuencias de 
las marcas sobre cubierta, los puntos de 
trincado y el hecho de que los «Forger» 
aparezcan ahora con frecuencia en com¬ 
pactos grupos estacionados en cubierta. 

Tipo de emergencia 

Desde su primera aparición pública 
hace ya un decenio el Yak-38 ha sido con¬ 
siderado en Occidente de forma bastante 
despreciativa. Al principio se dijo de él 
que se trataba de un «tipo interino», y 
como una «máquina de emergencia» cuyo 
propósito era simplemente obtener al¬ 
guna experiencia en las técnicas VTOL pu¬ 
ras. Se hace necesaria una valoración más 
exacta. Sólo en un aspecto se han rebajado 
las apreciaciones sobre el «Forger», en la 
velocidad máxima, establecida inicialmente 
en Mach 1,3 ó 745 nudos (1 380 km/h) 
a cotas superiores a 11 000 m, en condi¬ 
ciones «limpias», hoy se cree que es lige¬ 
ramente inferior a Mach 1 (ver especifi¬ 
caciones). De forma parecida, la velocidad 
al nivel dei mar también se ha revisado 


para rebajarla. Ambas se creen ahora in¬ 
feriores a las del Harrier: la velocidad ins¬ 
tantánea al nivel del mar es 113 nudos 
(209 km/h) inferior. Pero la URSS rara¬ 
mente se conforma mucho tiempo con 
algo que sea sólo «el segundo en algo» y 
estas modestas velocidades pueden ser un 
indicio de que el «Forger» no es ni mucho 
menos la última palabra soviética en el 
tema Naturalmente, es preciso notar que 
en el Harrier toda la potencia instalada 
puede emplearse para la aceleración ho¬ 
rizontal, lo que no es el caso del Yak-38. 

Despliegue iimitado 

Otra razón para que el Yak-38 fuera 
considerado como un diseño provisional 
es su despliegue bastante limitado. Atado 
a un computador de control asociado a la 
guía de su buque madre, no posee gran re¬ 
levancia en la guerra terrestre, y la AV-MF 
no parece que haya recibido más de un 
centenar de ellos, de los que quizás un 20 
por ciento se hayan perdido en accidentes 
(uno delante de buques de guerra de la 
OTAN y cuyo piloto se eyectó poco des¬ 
pués de despegar). Poco más de medio 
centenar se encuentran en servicio ope- 
racional a bordo de los cuatro portaero- 
naves de la clase «Kiev». 

La necesidad de poder aéreo oceánico la 
cubrirán, no obstante, no sólo los cuatro 
impresionantes «Kiev» sino también los 
aún mayores (más de 65 000 toneladas) 
portaviones que parece ser se denomina¬ 
rán «Kremlin». Cualquier estudioso del 
poder naval soviético puede extraer la 
conclusión de que un derivado o sucesor 
del Yak-38 puede estar, como mínimo, en 
los tableros de diseño, y probablemente 
en vuelo como prototipo. La mayoría de 
los prototipos soviéticos se prueban en 
Ramenskoye, pero los satélites estadou¬ 
nidenses no han (o no se ha publicado) 
identificado ningún nuevo avión STOL. 
Por otra parte, todos los anteriores pro¬ 
totipos de la serie «Ram» eran para la 
V-VS y posiblemente la AV-MF vuela su 
«Superforger» de nueva generación en 
cualquier otro recóndito lugar, 


Los Yak-38 embarcados en el Minsk son, 
posiblemente, los ejemplares más 
fotografiados de este modelo; en esta 
instantánea aparecen tres aparatos 
mientras son preparados para despegar. El 
«Forger» puede llevar varios tipos de 
cargas subaiares, pero por lo general suele 
vérsele en configuración limpia. 













Yakovlev Yak-38 «Forger-A» de 
la Aviatsiya Voenno-A/Sorskovo 
Flota (Aviación Navalj 
embarcado en el Novorossiysk 


Asiento 

Es uno de los de tipo lanzadle más 
avanzados del mundo Emplea cohetes 
y es utilizadle a altitud y velocidad cero. 
Puede ser lanzado por el piloto o por el 
sistema automático de control de 
vuelo* que vigila constantemente 
cualquier indicio de situación peligrosa, 
sobre todo a baja velocidad y en vuelo 
estacionario 



Parabrisas 

Está blindado contra impactos de aves 
a Mach 1 y balas de calibres ligeros. La 
proyección inferior delantera es un 
receptor infrarrojo que sirve para 
detectar aviones y buques por el calor 
que emiten 


HUD 

El presentador frontal de datos sirve 
como guía para mejorar la precisión de 
vuelo y como visor para el lanzamiento 
de armas 


IFF „ ^ 

El sistema IFF (de identificación amigo- 
enemigo) es el SRO’2M r llamado 
«Odd Hods» por la OTAN. Interroga 
automáticamente otras estaciones 
cercanas (aviones o buques de 
superficie) y recibe al instante la 
respuesta codificada correcta de\ 
aquellas que son amigas \ 


Pitot 

A la derecha de la proa hay un segundo 
tubo pitot auxiliar. Su situación deoe 
ser la más idónea, pues este aparato 
sirve para medir la velocidad del aire 
indicada \ 


Sonda de proa 

Contiene una cabeza pitot {de presión 
dinámica) y una estática que alimentan 
el sistema de medición de la velocidad 
Los aviones V/STOL necesitan lecturas 
pitot incluso a las velocidas más bajas 


Pro» 

En su interior hay diversos equipos de 
avionica, fácilmente accesibles desde el 
suelo. Aquí se halla probablemente el 
sistema automático de control de vuelo 
y de la planta motriz 


Radar 

Es de tipo telemétrico, derivado 
posiblemente del «Sean Fix» de 
algunos aviones soviéticos anteriores. 
Se desconoce si posee capacidad de 
control de tiro, búsqueda o navegación 
En la proa no hay toberas de control 
por reacción, pues la guiñada a baja 
velocidad depende exclusivamente del 
ajuste rápido del empuje de los 
reactores de sustentación 


ILS 

Esta antena es un receptor del sistema 
de aterrizaje instrumental (llamado 
«Swift Rods» por la OTAN) Permite al 
Yak-38 volver a su buque en 
condiciones de mala visibilidad 











Puertas auxiliares 

Admiten aire adicional para el motor 
principal durante el apontaje y el 
despegue Bajo la toma izquierda hay 
un sensor orientado a proa que es. 
probablemente, un receptor de alerta 
radar 







Puerta de admisión 

Srrve a los motores de sustentación. En 
vuelo de translación está cerrada, pero 
cuenta con 24 fiaps de succión que 
admiten aire cuando los motores están 
en funcionamiento. Sólo se abre en su 
totalidad cuando el avión vuela 
verticalmente 


Cuadrado blanco 

Se desconoce su función; es 
demasiado grande para ser uqa antena 
ADF y no tiene la forma más adecuada 
para servir como antena para la 
navegación por satélite 


Escuadras 

Son barreras aerodinámicas que 
impiden que los gases calientes 
expelidos por los motores asciendan 
por el fuselaje y que se produzca el 
efecto de remgestion, lo que podría 
dañar seriamente a los reactores y 
reducir su empuje 


/ 


/ 



Toma de carburante 

Alimenta a presión los tanques 
internos Se cree que lodo el 
combustible esta en el fuselaje, delante 
y detrás del motor principal 


Motores de sustentación 

Se cree que son dos Koliesov ZM de 
3 600 kg de empuje y que derivan de 
los de aviones de investigación 
anteriores. Están algo inclinados hacia 
atrás y la dirección de su empuje es 
controlada por el sistema automático 
durante el despegue y el apontaje, En 
vuelo vertical o estacionario las toberas 
del motor principal se orientan hacia 
proa para compensar ef componente 
propulsivo de estos motores de 
sustentación 


Soportes 

Son cuatro y están en las secciones 
internas alares. Los ¡menores no 
pueden recibir cargas muy voluminosas 
debido a su proximidad a los 
aterrizadores Los externos, por lo 
menos, están preparados para tanques 
lanzadles de 600 litros 



Cañón 

El Yak-38 no tiene armamento 

integrado, pero cada soporte puede 
recibir un contendor con un cañón 
bitubo GSfv23L de 23 mm con 200 
cartuchos. En algunos tipos de 
contenedor el cañón puede inclinarse 
para hacer fuego sobre objetivos de 
superficie 




Alas plegables 

A pesar de su escasa envergadura, sus 
secciones externas se pliegan hacia 
arriba para ahorrar espacio en cubierta y 
en el hangar del buque. Estas 
secciones carecen oe combustible 
integrado y de soportes para armas 


Carenado dorsal 

La toma de arre de refrigeración del 
motor principal y, posiblemente, de ios 
circuitos dinámicos de apreciación 
artificial del sistema de control de vuelo 
(que reduce progresivamente la 
deflexión de las superficies 
aerodinámicas a medida que aumenta 
la velocidad indicada} conduce a un 
carenado dorsal que se integra con la 
deriva y lleva una antena que sirve a las 
transmisiones y ai ILS 


Descarga estática 

Su función es disipar las cargas 
eléctricas estáticas que. de otro modo, 
podrían alcanzar niveles peligrosos para 
el avión 




Están en (as secciones internas alares y 
actúan automáticamente durante ef 
despegue y ef apontaje 


Aterrizadores principales 

Sus ruedas únicas montan un 
neumático de afta presión y frenos de 
disco. Se articulan hacia delante y el 
interior para alojarse en el fuselaje 


Toma da tierra 

Es fa admisión de energía eléctrica; 
puede recibir asimismo aire 
comprimido, pues los tres motores son 
de arranque neumático 


Toberas principales 

El Yak-38 esta propulsado por un 
turborreactor Lyufka AL-21 con dos 
toberas vectonzables (orientadles) para 
proporcionar sustentación o empuje. 
Están enlazadas al sistema de control 
automático de vuelo, que se encarga 
por sí solo de los despegues y 
apontajes. Un ordenador centraf 
gestiona la velocidad del avión, su 
altura, aceleración, su actitud y el 
estado de los motores, y 
automáticamente controla el empuje de 
los tres reactores y su orientación, así 
como los controles de reacción y 
aerodinámicos 










Comunicaciones 

El Yak-38 tiene la pane superior de la 
deriva de material aislante, pues en su 
interior hay tas antenas de los sistemas 
de radio VHF y UHF — 


RSIU 

Muchos aviones tácticos soviéticos 
tienen un equipo de radio UHF 
especial, conocido como R$iU fc servido 
por antenas enrasadas situadas a 
ambos costados de la deriva 



Luz de navegación 

Es blanca y visible en un arco de 1TO* 
desde la popa. En los bordes 
marginales alares Ihay una luz roja (el 
izquierdo) y una verde (el derecho} 




Válvulas de control 

Las válvulas de control por reacción son 
una parte vital de los aviones V/STOL 
Expulsan un chorro muy potente de 
aire comprimido a fin de impartir 
fuerzas en ios extremos del avión y 
controlar su actitud a ba|a velocidad y 
en vuelo estacionario, momentos en 
que el flujo del aire sobre las 
superficies de mando aerodinámico es 
insuficiente para que éstas sean 
eficaces 


Paragolpes 

Sirve para que cualquier impacto contra 
la cubierta no afecte al delicado 
revestimiento del avión. Sin embargo, 
puede que se trate de un conducto de 
descarga del carburante, un 
radioaltimetro o (como en ios 
helicópteros navales) un doppler 






Yak-38 «Forger » en servicio 


Hasta ahora todos íes 
aviones de este tipo 
identificados operan con la 
AV-MF soviética 1 Aviación 
Naval), Aparte de los aviones 
basados en berra, lodos 
están desplegados en cuatro 
unidades de la clase *Kievn 
Cada buque se cree que 
tiene una dotación de 12 
«Forger-A2» V un biplaza 
«Forger-8». 


Todos los aviones están 
aparentemente pintados de 
Color gris marino oscuro 
brillante, con la insignia 
nacional rebordeada en 
blanco, una bandera de la 
AV MF a cada lado de las 
tomas de aire, y marcas 
estarcidas en amarillo que 
incluyen las matriculas 
individuales de los aviones 


Grupo Aéreo 
Kie v 

Este grupo sirve con la Flota 
del Norte desde 1976 y ¡as 
matriculas de los aviones van 
desde el 04 hasta el 32 


Derecha: un Yak-38 
con fa toma de aire 
original, sin las 
escuadras anti 
recirculación . 





» 





Grupo Aéreo 
Minsk 

Sirve con la Flota del Pacífico 
desde 1979 y las matriculas 
de los aviones van desde el 
38 hasta al menas el 51. 

Grupo Aéreo 
Kharkov 

A principios de 1986 este 
grupo comenzó pruebas en el 
mar desde Nikotayev Sun Por 
esas fechas no habían sido 
entregados sus aviones 


Cuatro Yak-38 a 
proa de la cubierta 
de vuelo del Kiev. 


Grupo Aéreo 
Novorossiysk 

Este grupo sirve con la Flota 
del Pacífico desde 1984. y Jas 
matriculas de los aviones van 
desde el 75 hasta 89- 


Notas 

1 Es fácil sacar una 
precipitada conclusión falsa. 
Las matrículas de los aviones 
individuales, por ejemplo, 
pueden ser cambiadas para 
confundir a los anáfisis 
externos: una practica 
establecida en los llamativos 
«numerales » expuestos en 
los cascos de los buques 
soviéticos. Estas 

mat riculaciones son 
invariablemente cambiadas 
cuando un buque se mueve 
de una flota a otra. 

2 Los aviones asignados a 


cada buque normalmente no 
son matriculados 
consecutivamente, aunque 
los del Novorossysk pueden 
ser una excepción. 

3. Como se dice en e\ texto, 
los aviones embarcados han 
sido repetidamente 
actualizados, los cuatro 
buques son diferentes en 
detalle, equipos y electrónica, 
y en el resto de! equipo 
asociado con los sistemas para 
las operaciones del «Forgeru. 
En 1985 el Kiev superó un 
importante programa de 


modificaciones ten el Pacifico) 
que afectó a una nueva proa 
de baja turbulencia para la 
cubierta de vuelo, instalada 
con anterioridad en sus dos 
gemelos completados, y los 
tres buques disponen ahora 
de zonas de aparcamiento 
adicionales y nueva 
señalización de cubierta. Los 
círculos {señalados con una 
M) en popa se modificaron en 
forma y situación y parecen 
ser los puntos de toma para 
los Yak 38. Recientemente las 
tres unidades han sufrido 


Tres «Forger-A» a 
bordo del Minsk; el 
buque en segundo 
plano es un crucero 
lanzamisiles de 
superficie de la 
clase «Kyndan. 


muchas otras complejas 
modificaciones, una de ellas la 
sustitución de ios ascensores 
de armas n.° 2 y 3 por uno 
solo capaz de admitir cargas 
de 12,5 m de longitud. 


Especificaciones: Yak3B^er. Rasgos distintivos del Yak-38 «Forger» 


Alas 

Envergadura, desplegadas 7.32 m 

plegadas 4,88 m 

Superficie, total 18.50 nrr 

Flecha en el borde de ataque, aproximada 45 3 


Fuselaje y unidad de cola 

Tripulación un piloto én asiento lanzabíe 


Anchura total 15.50 m 

Altura total 4,37 m 

Envergadura de los estabilizadores 3,81 m 

Tren de aterrizaje 

Triciclo y escamoteadle con una sola rueda en cada unidad 
Distancia entre ejes 5,50 rn 

Ancho de via 2,90 m 


Pesos 

Vacío, equipado 7 3S5 kg 

Máximo en despegue VTQL 11 700 kq 

STO 1 300 kg 

Máxima carga externa 3 000 kg 

Planta motriz 

Para sustentación y crucero un turborreactor sin 
posquemador lyulka AL-21F. y para sustentación sólo dos 
turborreactores sin posquemador Koliesov ZM 
Empuje estático, AL-21F 8 160 kg 

ZM (unitario) 3 570 kg 



Pequeñas alas de 
implantación media de 
plañía trapezoidal con borde 
de ataque en flecha 


Grandes tomas 
semicirculares a cada lado 
del fuselaje con puertas de 
succión 


Pronunciado diedro negativo 
en alas y estabilizadores 


Dos grandes filetes sobre el 
fuselaje 


Tren de aterrizaje triciclo 
escamotea ble en el fuselaje 


Gran toma de aire 
abisagrada en la parte 
trasera, sobre el fuselaje 


Deriva de flecha pronunciada 
con borde marginal superior 
aguzado 


Alas plegables a media 
envergadura 


Toberas arremátales de 
empuje vectorial en la parte 
trasera dei fuselaje 



































































































































Carga bélica del Yak-38 



■ i 2 MM K 13A -Ato^ de gute 
mifartuja er» soportes alares en la 
seccldfi externa 



2 tanques de ctjmfciusl«títe de 60C 
litros en sdpoties alares, de acciin 
intams 





í AAM AA-B de guia 

infraiTQp en íWDürtes alares en ¡a 
sección Interna y externa 







2 ASM AS’ 1 "iNjfjry- ne cono 
alcance en soportes alares ne 
sección exlerna 



2 AAM AA-S ApbtÚ- de gura 
infraírofa en soo&rres alares de 
sección enterra 

2 Barrita & FAB-5D0 en soportes 
alares cíe sección interna 



2 bombas BE FAB ?50 anlipisla en. 
soportes alares de Sección externa 
2 laniacoheres UV-T6’57 en 
soportes alares ite sección interna 




2 m K 43 A - 4 IW- de guia 
miran o ja en sondes alares de 
sección Esterna 

2 cartones de doble r uoo GSfv23 
de 23 mm en cofleratofK en 
soportes alares internos 


Defensa Aérea de 
largo alcance de 
la Flota 

La misión fundamental del 
Yak-38 se cree que es el 
apoyo de superioridad aérea 
para la Flota soviet tea Los 
aviones raramente llevan 
armamento V sólo llevan 
armas aire-aire de las que sólo 
se ha identificado en un 
uForger» el pequeño misil 
AA’2 ((AlQÍb) . 


Defensa Aérea de 
la Flota 

La principal misión de los 
«Forger» es la Defensa de la 
Flota, principalmente contra 
aviones de reconocimiento 
marítimo Probablemente no 
tengan capacidad para 
enfrentarse a los 
caz a bombarderos y cazas 
embarcados occidentales, y no 
se les ha visto con misiles de 
guia de radar semiacdvo o de 
largo alcance, 


Antibuque 

Una de las principales 
misiones operacionales de los 
« Forger» son los ataques 
contra pequeños buques de 
superficie Los misiles AS-7 
«Kerry» se instalan en 
soportes alares de sección 
externa para evitar las 
interferencias con el tren de 
aterrizaje durante fa retracción. 


Reconocimiento 

armado 

Él mejor cometido de los 
«Forger» es el reconocimiento 
pero no se han identificado tos 
Contenedores de sensores y 
no parece que tengan en la 
bodega cámaras internas. 
Puede que lleven algún tipo 
de contenedores de 
reconocimiento rnuítisensor 
bajo el ala, o quizás los lleven 
en la parte delantera de los 
tanques de combustible. 


Contraaéraa 

Se cree que los «Forger» no 
llenen armamento interno O 
solo en contenedores en el 
fuselaje, por lo que todo el 
armamento es Nevado en 
cuatro soportes alares Es raro 
verlos con ¡os Cuatro 
contenedores utilizados 
simultáneamente 


Ametrallamiento 

No se sabe si el GSh-23 se 
pueda utilizar efectivamente 
en circunstancias. Las armas 
que se han focalizado bajo las 
afas, hacen creer que se trata 
de un aparato principalmente 
tierra aire. No se sabe si el 
visor de puntería de los 
«Forger» está optimizado para 
uso aire-aire. 


Variantes del Yak-38 


Corte esquemático del Yakovlev Yak-38 «Forger-A» 


Yok-36 «Freehand»: desarrollo experimental del caza VTQL 
durante 1960; no es el prototipo real del «Forger», que fue 
originalmente designado Ynk-36MP 



Yak-38 ttForger-A*>t monoplaza básico con empuje vectorial 
combinado y sustentación directa; el prototipo voló en 1971; 
producción iniciada a mediados de 1970; cerca de 70 



construidos en 1986 


Yak-38 «Forgar-B»: conversión biplaza y a continuación 
entrenador con una segunda cabina extendida y la proa 
inclinada, fuselaje ¡rasero extendido; muy pocos construidos 




Un biplaza «Forger-B» a bordo del Kiev. Este 
modelo carece de radar telemétrico y de 
soportes para armas * 
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Pitot 
Radomo 
Antena ILS 

Unidad telemétrica radar 
sistema armas 
Antena enrasada 
Compartimiento aviónica 
proa 

Antenas radios! ti metro 
Pitot secundario 
Antenas IFF SRO-2M 
«Odd Rods jí 
A ntena delantera alerta 
radar 

Mamparo delantero 
preconización 
Transmisor ángulo ataque 
Puerta pata aterrizador 
Horquilla aterrizador 
Aterrizador delantero 
Gato hidráulico retracción 
Articulación aterrizador 
delantero 
Piso cabina 

Pedales timón dirección 
Palanca mando 
Dorso panel instrumentos 
Parabrisas blindado 
Presentador frontal de 
datos ¡HUD'I 
Cubierta en posición 
abierta 

Cubierta cabina 
Apoyacabeza 

Asiento lanza ble cero cero 

Consola lateral 

Pestillo exterior cubierta 

Mando gases 

Palanca control ángulo 

toberas 

Consola babor 

Mamparo trasero 

presión ización 

Placa separadora capa 

limite 

Toma aire babor 
Puerta aterrizador 
delantero 

Antena sistema apontaje 
automático, babor y 
estribor 

Puedas succión loma aire, 

libre flotación 

Luz carreteo v apontaje. 

babor y estribor 

Angulo vectonzación motor 

sustentación 

Puertas escape motores 

sustentación, abiertas 


42 Conducto admisión motor 
principal 

43 Toberas motores 
sustentación 

44 Motores sustentación 
Koliesov 

45 Conducto purga capa limite 

46 Tomas aire motores 
sustentación 

47 Puerta admisión aire, 
abierta 

48 Puertas succión, abiertas 

49 Gato puerta admisión aire 

50 Mamparo indinado 
compartimiento motriz 

51 Tanques delanteros 
fuselaje 

52 Aristas ventrales escuadras 
anti re-circulación 

53 Conexión reposta^ presión 

54 Rueda babor en posición 
retraída 

55 Compresor motor principal 

56 Turborreactor sin 
poscombustión Lyulka 
ÁL-21 

57 Conductos cables control 

58 Sección central alar 

59 Aristas superiores fuselaje- 
escuadras anti recirculación 

60 Antena ADF 

61 Sección interna alar 
estribor 

62 Junta plegado alar 

63 Biplaza entrenamiento 
operativo Yak’38U 

64 Cabina alumno 

65 Cabina instructor 

66 Luz navegación estribor 

67 Válvula aire reacción 
control alabeo 


68 Antena alerta radar 

69 Sección externa alar 
estribor, plegada 

70 Extensión trasera varianfe 
entrenamiento 

71 Alerón estribor 

72 Compensador alerón 

73 Flap tipo Fowler estribor, 
bajado 

74 Toma aire refrigeración 

75 Sonda temperatura 

76 Toma aire sistema 
climatización 

77 Antena VHF 

79 Tanques traseros fuselaje 


79 Tomas aire ventilación 
sistema combustible 

80 Carenado dorsal 

81 Rejilla escape cambiador 
térmico 

82 Deriva 


3 


i? 





















































































































































































































Yakolev Yak-38 «Forger» 


Actuaciones: 


Velocidad de aproximación 


Velocidad máxima, en limpio 
en altitud 

Velocidad máxima, en limpio 
al nivel del mar 
Régimen ascensión al máximo 
Techo de servicio 
Radio de combate en una misión 
tolo con armamento máximo 
Radio de combate en una misión 
hi-b-hi con armamento máximo 
Autonomía en patrulla de combate 
aéreo a un radio de 185 km 


Maeh 0.95 

1110 km/ h (545 nudosl 
Mach 0.8 

980 km/h (530 nudos} 

4 500 m por minuto 
12 000 m 

240 km 

370 km 

1 hora 15 minutos 



Techo de servicio 



Velocidad a alta cota 


Velocidad a baja cota 


Alcance ope racional icón combustible ¡momo) 


M4 Tomcat Mach 2.34 
F/A-18 Homet Mach 1 8+ 


Super Etendard 



Sea Harrier 
Harrier Gft.Mk 3 


Mach 1 
Mach 0,95 E 
Mach 0 95 
Mach 0 85 E 


F 14 Tomcat Mach 1.2 
F/A-18 Homet Mach 1 


Super Etendard Mach 0,95 
Harrier GR.Mk 3 Mach 0,95 
Sea Harrier Mach 0.85 



F/A-18 Homet 2 130 km 
Super Etendard 1 500 km 
Sea Harrier l 500 km 
F-14 Tomcat I 450 km 
Harrier GR.Mk 3 1 335 km 



1 000 km E 



83 Antenas sistema control 
tierra onda corta RSIU 

84 Carenado antena UHF 

85 Descarga estática 

86 timón dirección 

87 Compensador timón 


Luz navegación cola 
Carenado antena ECM 
Antena trasera alerta radar 
Antena !FF 
Válvulas aire reaccrón 
control guiñada 


93 Gato hidráulico timón 
dirección 

94 Control articulación 
estabilizadores 

95 Compensador timón 
profundidad 

96 Timón profundidad babor 

97 Descarga estática 

98 Estabilizador fijo babor 

99 Conducto aire control por 
reacción 

10Q Equipo aviónica trasero 


llliipí 

■ — ■........... 


101 Paragolpes 

102 Carenado lobera 

103 Cojinetes tobera 

104 Tobera veclonzable babor 
levantada 

105 Sector de orientación de 
la tobera 

106 Fíap babor, bajado 

107 Martinete fiap 

108 Junta plegado alar 


Gato hidráulico alerón 
Compensador alerón 
Alerón babor 
Descarga estanca 
Antena babor alerta radar 
Válvula aire reacción 
control alabeo 
Luz navegación babor 
Conducto aire control por 
reacción 

Sección externa alar, 
plegable 

Soporte subalar externo 
Rueda babor 

Tanque externo 600 litros 
Suspensión pata 
aterrizador 
Pata aterrizador 
Articulación aterrizador 
Gato hidráulico retracción 
Soporte subalar interno 
Lanzador misil 
Misil aire aire AA-8 
nAphfd» 

Bomba alto explosivo 
500 kg 

Cohete 57 mrr 
Lanzacohetes UV-16-57 
Contenedor cañón 
GSh-23L 

Misil aire superficie AS 7 
a Kerrytt 


Pífot Press Limited 
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Aviones 


de Havilland Cañada DHC-4 Caribou 


Lfttralia Camerún india Kema Malayas Esparta Tailandia Zambia 


Un de Havilland Cañada DHC-4 Caribou def 
33° Escuadrón de ia Fuerza Aérea de India. 


Concebido con la intención de combinar la El empleo operativo de este modelo por el 
carga útil del Douglas DC-3 con las presta- Ejército norteamericano suponía el trans- 

ciones STOL de tos DHC-2 y DHC-3. el porte de tropas y de sus vehículos ligeros de 

de Havilland Cañada DHC-4 Caribou ruedas (el CV-2B puede llevar dos jeeps car¬ 
es un bimotor de ala alta propulsado por una gados y su personal) entre aeródromos per- 

pareja de motores radiales de 14 cilindros manentes y pistas avanzadas, donde las 

Pratt & Whitney R-2000-7M2 de 1 450 hp fuerzas serían recogidas y llevadas al corn¬ 
il 081 kWL Imaalmente tenía cabida para 32 bate por helicópteros. El CV-2 sirvió en Viet 

soldados o, en la versión ambulancia, hasta nam, en 1967 fue transferido a la USAF, en 

22 pacientes en camillas Su ala, de gran alar- la que los 134 aviones supervivientes fueron 
gamiento y con ftaps de doble ranura y en- redesignados C-7A. 
vergadura total (las secciones externas ac- Las Fuerzas Armadas de Canadá emplea- 
túan como alerones independientes), pre ron muy poco este modelo y en 1979 habían 

senta diedro negativo en sus secciones in- dado de baja la mayor parte de sus ejempla- 

ternas para reducir la longitud de los aterri- res y transferido algunos de ellos a las Fuer* 

zadores principales y permitir que el piso de zas Armadas de Colombia, Omán y Tanzania, 

la cabina principal no esté más alto que la Sin embargo, las prestaciones STOL del Ca- 

caja de un camión, a fin de facilitar la carga ribou resultaron especialmente atractivas a 

El primer vuelo del DHC-4 tuvo lugar el 30 aquellas fuerzas aéreas obligadas a operar 

de julio de 1958. pero por entonces ef US en terrenos montañosos o con vegetación 

Arrny había encargado ya cinco aviones de densa, de modo que unos 80 aparatos sirven 

evaluación YAC-1 La aprobación preliminar todavía como transportes militares en Ca- 

estadoumdense se consiguió en diciembre merún, España, Ghana, India, Kema, Malay- 

de 1960, con un peso bruto de 11 800 kg sia y Zambia. Eí mayor usuario del Caribou 

aplicable al DHC-4 básico y al AC-1 (des- es India, cuya Fuerza Aérea llegó a emplear 

pués, CV2 A) det Ejército norteamericano, dos AC-1 norteamericanos durante la con- 

Más farde el DHC-4A obtuvo la aprobación frontación con China en Nepal en 1963 La 

con un peso bruto de 12 930 kg y entró en producción total del DHC-4 sumó 307 avio- 

servicio en EE UU con el nombre de CV-2B nes y concluyó en 1973, 

Especificaciones técnicas: de Havilland Cañada DHC-4 A Caribou 
Origen: Cañada 

Tipo: bimotor de transporte tacho 

Planta motriz: dos motores radiales refrigerados por aire Pratt & Whitney R-200Ü-7M2 
Twín Wasp de 1 450 hp (1 081 kW) de potencia unitaria nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 350 km/h (188 nudos) a 1 980 m; velocidad de crucero 
290 km/h (158 nudos) a 2 280 m, techo de servicio 7 560 m, afcance con la carga útil 
máxima y reservas 390 km 

Pesos: vacío 8 280 kg; máximo en despegue 12 930 kg 

Dimensiones: envergadura 29,15 m; longitud 22,12 m; altura 9,68 m, superficie 
alar 84,72 m 2 

Armamento: ninguno 


de Havilland Cañada DHC-4 Caribou 


La Fuerza Aérea de Camerún emplea un puñado 
de transportes Caribou . Estos aparatos llevan 
matrículas civiles y están reforzados por cierto 
número de viejos Dakota . 

£/ Ejército del Aire español emplea alrededor de 
36 Caribou, incluidos los supervivientes de 24 
C-7A ex norteamericanos recibidos en 1980 . La 
mayoría sirven en el ala de Transporte 37\ 


Philip Chrnnery 
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de Havilland Cañada DHC-5 Buffalo 


Brasil Camerún Ganada Ecuador Egipto Kenía Méjico Mauritania Ornan Pe-ru 


de Havilland Cañada DHC-5 Buffalo de la Fuerza C° 
Aérea de Sudán* r<J 


A pesar de haber sido desarrollado sobre A falla de pedidos estadounidenses, este 
lodo para satisfacer las especificaciones dei nivel de ventas era insuficiente para seguir 

Ejercito de EE UU, el de Havilland Ca- con la producción, de modo que esta con¬ 
nada DHC-5 Buffalo no obtuvo final- cluyó en 1972 y la empresa se cenlró en el 

mente ningún contrato de producción de ese desarrollo del DHC-5B con motores 

servicio debido a que en 1967 los aviones CT64-P4C y del DHC-5C con Rolls-Royce 
pesados de ala fij¡a del USArmy fueron trans- Dart RDa 12, pero no fructificaron Por el 

feridos a la USAR y esta ya tenía suficientes contrario, el DHC-5D con motores General 

aviones de transporte Diseñado para acó- Electric CT64-820-4 si despertó interés, y en 

modar hasta 41 soldados pertrechados, un 1974 esta versión reabrió la cadena de mon- 

misil Pershing, un obús de 106 mm o un ca- taje y sigue en fabricación. Se han vendido 

mión de 3/4 de tonelada, el DHG5 (que voló 64 unidades en calidad de transportes a 16 

ei 9 de abril de 1964) es un monoplano de fuerzas aereas, asi como a la Armada mexi- 

ala alta biturbohélice de configuración simi- cana y al ala de la Policía omaní. Los diez 

lar, aunque mayor, a la del Caribou (de he- DHC-5D egipcios cuentan con el sistema 

cho, en principio se llamó Caribou II), pero LAPES de extracción por paracaídas a baja 

sin el diedro negativo en las secciones ínter- cota para el lanzamiento de cargas; en 1985 

ñas alares Con una carga máxima STOL de cuatro de ellos fueron convertidos en en- 

6 400 kg, el DHC-5D actual requiere una tronadores de navegantes por la empresa 

longitud de despegue de sólo 300 m sueca Swedari. La producción total del 

Los cuatro primeros aviones producidos DHC-5 suma hoy jos 123 aviones, 

en 1964-65 se entregaron al USArmy con la En EE UU un C-8A fue convertido en el 
designación YAC-2 (cambiada más larde NASA/DITC XC-8A con ala de aumento, 

por la CV-7A y después por la C-8A) pero, tren fijo y motores Rolls-Royce Spey con to- 

como se ha dicho, los norteamericanos no beras vectorizables para investigar técnicas 

cursaron pedido alguno. En vez de ello, STOL avanzadas Redesignado XC-8A 

quince DHC-5A se entregaron a las Fuerzas ACLS fue equipado más tarde con un coL 

Armadas Canadienses en 1968 con la de- chón de aire de caucho perforado en lugar de 

nominación CC-115, y seis de ellos sirven su tren de ruedas para experimentar las ope- 

todavía en misiones de patrulla marítima raciones militares desde el hielo, la nieve Jos 
Brasil fue. en 1969, el primer cliente extran- pantanos y el agua. Otro C-8A fue bautizado 

¡ero y recibió un total de 18 aparatos, de ¡os NASA/Boeing QSRA (por avión experr- 

que fa mayoría siguen en activo como trans- mental de corto alcance y silencioso!, con 

portes desde Campo Grande La Fuerza Aé- cuatro turbo soplan tes Avco lycoming F102 

rea del Perú adquirió 16 ejemplares, que y una nueva ala con soplado de extradós y 

constituyen un escuadrón de transporte. control de la capa limite 

Especificaciones técnicas: de Havilland Ganada DHC-5D Buffalo 

Origen: Canadá 

Tipo: transporte utilitario STOL 

Planta motriz: dos turbohélices General Electric CT64‘82CL4 estabilizados a una potencia 
unitaria de 3 133 hp (2 336 kW) 

Prestaciones: velocidad máxima (y también la máxima de crucero) 470 km/h ó 252 
nudos a 3 000 m: velocidad máxima de crucero en misión de transporte STOL 420 km h 
(227 nudos); cota operativa máxima habitual 7 600 m; alcance con [a máxima carga útil 
420 km 

Pesos: vacío 11 400 kg; máximo en despegue 22 300 kg 

Dimensiones: envergadura 29,26 m; longitud 24,08 m; altura 8,73 m; superficie 
alar 87,79 m 2 

Armamento: ninguno 


de Havilland Cañada DHC-5 Buffalo 


Este Buffalo , denominado UC-8A, es empleado en 
el Centro de Armas Navales de la Armada de 
EE UU en China Lake, California , en apoyo de 
varios programas de investigación . 

Los Buffalo de las Fuerzas Armadas de Canadá 
presentan diversos esquemas de pintura; el 
aplicado a este ejemplar refleja que es una 
máquina de búsqueda y salvamento , 





















































































































de Havilland Cañada DHC-6 Twin Otter 


de Havilland Cañada DHC-6 Twin Otter de la fuerza Aérea de Chile 


Aigenhna Botswana Ganada Chito Colombia 


Ecuador 


Haití Jama ca Noruega Panama Peni Senegambia EX LJU 


El modelo de serie actual del de Havilland 
Ganada DHC-6 Twin Otter es el DHC-6 
Serie 300, en servicio en 22 fuerzas aé¬ 
reas, Desarrollado en los años sesenta y 
puesto en vuelo el 20 de mayo de 1965, el 
Twin Otter estuvo propulsado en princi¬ 
pio por dos turbohélices PT6A-6 de 579 hp 
1432 kWj y debía servir para mejorar el po 
tencial de transpone del popular monomotor 
DHC 3 Otter al tiempo que conservar el ala 
de alta eficiencia de éste para operaciones 
STOL En ¡a práctica, el nuevo aparato de 13 
a 18 plazas sólo conservó el diseño estruc¬ 
tural básico de ese ala, con sus fbp$ de do 
ble ranura y alerones de envergadura total, y 
a partir del cuarto aparato el DHC-6 Soríe 
100 adoptó el motor PT6A-20, este modelo 
estaba disponible con Irenes de ruedas, es 
quies o flotadores opcionales 

En 1966 se obtuvo !a aprobación de la FAA 
y ello supuso los primeros pedidos comer¬ 
ciales. pero los militares no demostraron de¬ 
masiado eii teres Sin embargo, ocho aviones 
se entregaron a las Fuerzas Armadas de Ca¬ 
nadá como plataformas de salvamento 
CC-138 Cuando se habían construido 115 
aparatos Serie 100, la producción cambió al 
DHC-6 Serte 200, con la proa alargada y 
mayor capacidad de equipajes, se termina¬ 
ron también 115 ejemplares de esta versión 
(pocos de ellos para cítenles militares! antes 
de que DHC se embarcase en el actual Serie 
300 En éste, la mayor potencia de los mo 
lores PT6A-27 permite llevar hasta 20 pasa¬ 


jeros y despegar con un peso máximo acre¬ 
centado en 450 kg Los clientes militares de 
esta versión son Argentina (siete transpones 
para la Fuerza Aerea, tres aparatos de enlace 
para el Ejercito y otro de enlace para la An 
mada). Afganistán (dos transportes), Chile 
112 transportes), Colombia (cuatro de patrulla 
marítima), Ecuador (dos transportes), Etiopia 
tires transportes), Francia (ocho para el Ejér¬ 
cito y tres para la Fuerza Aerea), Jamaica (un 
transporte VIP), Nepal (tres transportes), No 
ruega (cinco aparatos de salvamento), Pa- 
ñama (dos transportes), Paraguay idos trans 
portes). Perú (once transportes, incluidos al¬ 
gunos Sene 100 con esquíes), Sudán (un Se¬ 
ne 300 para vigilancia) y Uganda (un trans¬ 
porte para el ala de Policía) Se vendieron 
diez en EE UU, dos de ellos empleados por 
el Ejército como UV-18A, tres más por la 
Academia de la USAF y cinco UV*18B por 
la Guardia Aérea Nacional de Alaska 
En 1982 DHC ofrecio tres Twin Otter mi¬ 
litares: el DHC-6-300M era un transporte 
para 15 soldados convertible a 20 plazas o 
con configuración ambulancia o paracaidista, 
el DHC-6-3O0M(QOlN) r una vanante anta 
guerrilla con blindaje, una ametralladora en la 
cabina y cargas subalares, y el DHC-6- 
300MR un modelo de reconocimiento ma¬ 
rítimo con radar de descubierta bap la proa 
y un proyector bajo el ala Hasta la fecha sólo 
se ha vendido un ejemplar de la última va¬ 
riante (al Departamento de Pesca de Sene- 
gal) 


de Havilland Cañada DHC-6 Twin Otter 


Especificaciones técnicas: de Havilland Ganada DHC-6 Twin Otter Sene 300 
Origen: Canadá 

Tipo: transporte utilitario STOL de 13 a 18 plazas 

Planta motriz: dos turbohélices Pratt & Whitney Ganada PT6A-27 de 652 hp (486 kW) 
Prestaciones: velocidad máxima de crucero (y máxima absoluta) 340 km h ó 182 nudos 
a 3 000 m; techo de servicio 8 100 m, alcance 1 300 km con una carta útil de 1 130 kg 
Pesos: vacío 3 360 kg r máximo en despegue 5 670 kg 

Dimensiones: envergadura 19,81 m, longitud 15,77 m; altura 5,94 m; superficie 
alar 39,02 nrv 

Armamento: la subvananie DHC-6 30QM(COHM) puede recibir cargas ofensivas ligeras en 
sus soportes subalares y cuenta con una ametralladora en la cabina principal 


Este avión fue el primero de ios por lo menos 
tres Twin Otter entregados a la Fuerza Aérea 
panameña. 

Muchos Twin Otter de tas Fuerzas Armadas 
canadienses están pintados de un vistoso color 
amarillo . Algunos de elfos poseen trenes de 
esquíes , como el que lleva este aparato en la 
rueda de proa. 

Philip Chmnery 
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de Havilland Cañada DHC-7 Dash-7 


de Havilland Cañada CC-132 del 412 ° Escuadrón de las Fuerzas Armadas del Canadá , 
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Cardada Uruguay 


El de Havilland Ganada DHC-7 Dash-7 

fue un valiente intento de explotar las de¬ 
mandas de las compañías de tercer nivel de 
aviones de capacidad media aprovechando la 
inigualable experiencia de DHC en el campo 
de las prestaciones STOL Voló el 27 de 
marzo de 1975 y obtuvo su certificación ofi¬ 
cial 25 meses después. Con cuatro turbo- 
hélices PT6A-5G que accionaban hélices de 
gran diámetro a baja velocidad para conse¬ 
guir el menor nivel acústico posible- su ala 
alta y de gran alargamiento tenía flaps de do¬ 
ble ranura y superficie generosa, así como 
un par de detectores aerodinámicos inter¬ 
nos que actuaban como expoliadores de sus¬ 
tentación al aterrizar y un par externo que 
funcionaban diferencialmente en vuelo para 
reforzar el control de los alerones El fuse¬ 
laje, presíomzado y de sección circular, del 
DHC-7 Serie 100 da cabida a 50 pasajeros, 
mientras que en el DHC-7 Serie 101 la 
carga útil es mixta de pasaje y carga 
Aunque eí bajo nivel acústico y las pres¬ 
taciones STOL del Dash-7 despertaron el in¬ 
terés de clientes civiles desde el principio, 
este avión hubo de competir contra aviones 
más viejos y de cualidades parecidas (como 
el Fokker F,27) en un mercado en recesión, 
y las ventas fueron insuficientes para per¬ 
mitir la oferta de una versión militar a un pre¬ 
cio atractivo para las fuerzas armadas. 


No obstante, se entregaron dos aviones, 
denominados CO I 32 a las Fuerzas Arma¬ 
das Canadienses, uno como aparato VIP de 
32 plazas y otro un Serie 100 con disposición 
interior mixta para carga y pasaje, Ambos 
aviones dependen del 412.' Escuadrón, que 
tiene su base en Lahr, Alemania Federal, y 
cubren un servicio entre este aeródromo y 
Gatwick para conectar allí con el servicio 
transatlántico canadiense, que se realiza con 
Boeing 707 Otro aparato, el Dash-71R, se 
emplea en el reconocimiento de hielos en ef 
golfo de San Lorenzo y depende de la Guar¬ 
dia Costera Canadiense Un cuarto aparato 
fue para la Armada de Venezuela, que lo em¬ 
plea como transporte VIP desde Caracas. 

Ahora que se acerca el fin de la producción 
del Dash-7 como aparato civil, la empresa 
ofrece una versión militar de reconocimiento 
marítimo, la Dash-7 Ranger, a aquellas 
fuerzas armadas que no dispongan de ex¬ 
cesivo presupuesto para tales fines. La au¬ 
tonomía de patrulla puede ser de hasta 12 
horas y en la proa puede instalarse un radar 
de descubierta Litton LASR-2 junto a un ra- 
domo ventral que da cobertura de 360° Los 
sistemas de aviónica y comunicaciones es¬ 
tán en la cabina principal junto a los 26 es¬ 
pecialistas que forman la tripulación. El Ran¬ 
ger puede contar, optativamente, con capa¬ 
cidad de fotografía nocturna y diurna 
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de Havilland Cañada DHC-7. 
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Especificaciones técnicas: de Havilland Ganada DHC-7 Dash-7 (CC-132) 
Origen: Canadá 

Tipo: transporte VIP de cualidades STOL y alcance medio 

Planta motriz: cuatro turbohélices Pratt & Whimey Cañada PT6A-50 estabilizados a una 
potencia unitaria de 1 120 hp (835 kW) 

Prestaciones: velocidad máxima de crucero 430 km/h (231 nudos) a 2 400 m y con un 
peso de 18 600 kg, techo de servicio 6 400 m; alcance máximo 2 170 km a 4 570 m y con 
una carga útil de 2 950 kg 

Pesos: vacío 12 540 kg; máximo en despegue 19 960 kg 

Dimensiones: envergadura 29,35 m; longitud 24,58 m; altura 7,98 m; superficie 
alar 78,89 m ? 

Armamento: ninguno 
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Los dos Dash-7 del 412. ú Escuadrón tienen su 
base en Lahr r Alemania Federal , y operan en 
apoyo de los cazabombarderos CF-118 
del ir CAG . 

El Dash-7 recibe de las Fuerzas Armadas de 
Canadá la denominación de CC-132. Se usan dos 
en Europa, y otros en el propio país para 
reconocimiento dei hielo. 

_ Bob MunfO 



























Dornier Do 27 


Gunurídi Gjmea-Bussau Israel Lesctho Malawi 


Dornier Do 27 de la For^a Aérea Portuguesa 


España Suecia Suiza logo Turkia ÑFA 

Desarrollado a partir del Do 25, un producto 
de la oficina de diseño que estableció Clau¬ 
dios Dornier en España en 1949 a raiz de la 
prohibición de construir aviones impuesta a 
Alemania tras la II Guerra Mundial, el Dor¬ 
nier Do 27 es un atractivo monomotor li¬ 
gero de ala alta, de construcción integra¬ 
mente metálica, cualidades STOL y utilizado 
como transporte y enlace que voló en forma 
de prototipo el 8 de abril de 1955 Su ala can¬ 
tilever presenta ranuras fijas de envergadura 
total y eficientes alerones y flaps que le dan 
un excelente gobierno a baja velocidad y no¬ 
torias prestaciones STOL Tiene capacidad 
para cinco inpulantes (seis en la versión civil) 
y una de sus características más apreciadas 
es la excelente visibilidad que proporciona su 
parabrisas envolvente. 

La producción de este tipo fue asumida en 
1956 por la reinstaurada factoría de Dornier 
en Alemania y ei Do 27 fue el primer avión 
producido en gran serie en ese país después 
de la guerra. Dentro de los planes del Sun- 
deswehr de dar a sus fuerzas una amplia 
flota de aviones de ala fija utilizables como 
puestos de observación se encargó un total 
de 428 Do 27A y entrenadores con doble 
mando Do 2SB, algunos de ellos transferi- 

Especif ¡caciones técnicas: Dornier Do Z7A 

Origen: República Federal de Alemania 

Tipo: monomotor STOL ligero polivalente de enlace y transporte 

Planta motriz: un motor de seis cilindros refrigerado por aire Avco Lycoming 

GG-48Ü-B1A6 de 270 hp (201 kW) 

Prestaciones: velocidad máxima 230 km/h (122 nudos) a 1 000 m; trepada a 2 000 m en 
6,5 minutos; techo de servicio 3 300 m, alcance máximo 1 100 km 
Pesos: vacio 1 130 kg; máximo en despegue 1 850 kg 

Dimensiones: envergadura 12,00 m; longitud 9,60 m; altura 2,80 m; superficie 
alar 19,40 rrr 

Armamento: ninguno 


dos a la Luftwaffe en calidad de máquinas de 
enlace. Las entregas comenzaron en 1957 y 
concluyeron con el decenio La firma espa¬ 
ñola CASA se encargó de producir 50 CASA 
127 (L.9 para los militares) para las nece¬ 
sidades nacionales, a mediados de los años 
ochenta siguen en servicio unos seis, la ma¬ 
yoría empleados por el EdA en tareas de vi¬ 
gilancia y basados en Cuatro Vientos, 

Antes de que, en 1965, concluyese la pro¬ 
ducción se habían manufacturado 600 ejem¬ 
plares, incluidos más de 100 para la expor¬ 
tación. Suiza compró una versión con tren de 
ruedas y esquíes, la Do 27H-2, equipada 
con un motor Avco Lycoming GSO-480 de 
340 hp (254 kW) y usada como medio de en¬ 
lace ligero por los teichíe Fhegerstaffein , aún 
siguen en activo algunos aparatos El Ejército 
sueco conserva todavía tres Do 27A de en¬ 
lace, denominados Fp153 Otras fuerzas 
aéreas que aun utilizan el Do 27 como apa¬ 
rato de transporte ligero y comunicaciones 
son las de Sudáfnea y Turquía, en tanto que 
Portugal tiene sus seis Do 27A-4 restantes 
en la base de Tañeos y Nigeria conserva to¬ 
davía tres Do 27A/4 ex alemanes. El principal 
usuario es Israel, que en 1980 empleaba aun 
30 aparatos en tareas generales de enlace. 


Dornier Do 27A 


El Ejército del Aire español emplea al Do 27 
como máquina de enlace. Su designación en el 
EdA cambió de L 9 a U.9 en 1978. 


Israel es el mayor usuario del Dornier Do 27 y 
emplea sus aviones en las tareas más diversas t 
desde las de enlace en general a las de inserción 
clandestina de agentes . 

Denis Hughes 
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Zona de guerra 

Perfil Operacional 
Phantom RAF (2) 

Un importante cometido de los Phantom de la RAF es la 
interceptación de cazabomharderos y aviones de ataque 
en vuelo bajo que se deslicen a través de las defensas 
británicas. En determinadas circunstancias, un piloto de 
Phantom puede verse implicado en un combate cerrado 
y tener que emplear su cañón y sus misiles. 



En un día corriente hay poca actividad en ía base 
de la RAF de Wattisham a las 08.30 horas. Puede 
que algún Land Rover recorra las pistas emitiendo 
con altavoces ruidos grabados de aves rapaces o 
disparando con escopetas para ahuyentar las ban¬ 
dadas de pájaros que infestan las zonas de hierba 
de cualquier aeródromo. También puede que al¬ 
gunos automóviles y bicicletas se encuentren en 
los aparcamientos y que algunos hombres trabajen 
en las alas de suministros, ingeniería y apoyo. Más 
lejos, al otro lado del aeródromo se ven dos grupos 
de estructuras de hormigón de un marrón sucio. El 
único avión visible es un abandonado Lightning de 
reclamo cercano al primer grupo de Refugios Re¬ 
forzados de Aviones (HAS, hardened aircraft shel- 
ters) sobre los que ondea una bandera ajedrezada 
rojiblanca, que señala que tales hangares perte¬ 
necen al 56." Escuadrón. La única señal visible de 
propiedad de los restantes HAS es un pequeño y 
enigmático cartel de aviso en el que se lee: «No den 
de comer a los Tigres», una broma que alerta sobre 
el peligro de lanzar objetos a las pistas que luego 
podrían ser ingeridos por los reactores. 

«Los Tigres» del 74.” Escuadrón suelen encon¬ 
trarse a esa hora la mayoría de las mañanas en el 
interior de sus instalaciones de información de pi¬ 
lotos (PBF, pilots briefing facilities), principal¬ 
mente sobre meteorología y estado de los aeródro¬ 
mos y los avisos de NOTAM iNotice To Air Men, 
advertencias para aviadores] o vuelos reales. 


El cometido de los Phantom puede subdividirse 
en dos tareas principales. La primera es defender 
el espacio aéreo británico contra los bombarderos 
y los aviones de reconocimiento enemigos y se 
practica en tiempos de paz mediante los destaca¬ 
mentos en QRA y la interceptación de aviones me¬ 
rodeadores soviéticos. La segunda es una impor¬ 
tante responsabilidad, la de interceptar a los ca- 
zabombarderos y aviones de ataque en vuelo bajo 
que se deslicen a través de las defensas británicas. 
En la mayoría de las circunstancias las tácticas 
preferentes podrían ser el empleo de Phantom en 
conjunción con los BAe Hawk armados con cañones 
y misiles Sidewinder como una MFF (Mixed Fighter 
Forcé, fuerza combinada de cazas), en la que los 
Phantom utilizarían sus capacidades de detección 
BVR (fuera de alcance visual) para derribar incur¬ 
sores sin verse obligados al combate de maniobra 
y sus radares doppler para detectarlos y dirigir ha¬ 
cia ellos a los más ágiles Hawk si consiguieran in¬ 
troducirse, es decir que actuarían como verdaderos 
mini-AWACS. Se presentarán sin embargo circuns¬ 
tancias en las que un piloto de Phantom deba uti¬ 
lizar su cañón o sus AIM-9 Sidewinder de corto al¬ 
cance contra blancos del tamaño y agilidad de un 
caza, y entonces ha de ser capaz de maniobrar su 
montura hasta una posición ventajosa. En reco¬ 
nocimiento de este hecho los escuadrones de Phan¬ 
tom emplean un gran porcentaje de su tiempo en 
prácticas de ACM (combate aéreo de maniobra), 


La tripulación de un 
F-4J {UK) del 74. a 
Escuadrón trepa a bordo 
de su avión estacionado 
delante de su hangar 
reforzado en la base de 
Wattisham. 


Los Phantom de la RAF 
son arrancados 
normalmente en el 
interior de sus hangares 
individuales reforzados 
(HASI y los gases de 
escape son extraídos 
mediante una inmensa 
«chimenea» Una vez 
cerradas las puertas del 
hangar, un Phantom 
está a salvo de cualquier 
cosa que no sea un 
impacto directo de una 
bomba de 454 kg. 

Jon Lake 
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Las dos formaciones 
tácticas más utilizadas 
son la «Card» (naipe) y 
«Battle» (batalla); 
ambas proporcionan una 
buena cobertura mutua 
a expensas de parte de 
la maniobrabilidad. Las 
formaciones más 
cerradas utilizadas 
durante la Segunda 
Guerra Mundial tienden 
a proporcionar menor 
cobertura mutua. 



Área de exploración primaria 


Area de exploración secundaria 


r 1 Angulo 


muerto 






Formación en naipe 

líder 


3,2 km 


3,8 km 


Formación 
de batalla 



Ya sea con motores 
$pey o con los J79, cada 
salida de Phantom es un 
ruidoso asunto. En la 
fotografía un Phantom 
de la RAF despega al 
afardecer con sus 
toberas llameantes por 
la poscombustión. 


contra otros Phantom y contra tipos disimilares. 

El Phantom es un avión caro de operar, tanto en 
términos de consumo de combustible como en el 
número de horas-hombre de mantenimiento por 
hora de vuelo, por lo que hay que sacar el máximo 
provecho a cada salida de entrenamiento. Así, una 
misión prevista para proporcionar entrenamiento 
en combate aéreo de pareja-contra-pareja para 
cuatro tripulaciones de Phantom puede también 
utilizarse en beneficio del adiestramiento de los 
controladores de caza. 

Cada salida es meticulosamente planificada y 
precedidad por una larga y detallada sesión infor¬ 
mativa, añadida a la de meteorología, que suele du¬ 
rar una media hora. La primera parte de la misma 
es en esencia una actualización y revisión del parte 
meteorológico, y la primera diapositiva proyectada 
es un mapa sinóptico de Gran Bretaña, seguida de 
otra que proporciona una vista en corte del tiempo 
en la zona que muestra el tipo, espesor y extensión 
de las nubes que pueden encontrarse a diferentes 



altitudes, junto con las velocidades de los vientos 
y sus fuerzas. El nivel de engelamiento está asi¬ 
mismo señalado, como la banda de alturas a las 
que pueden esperarse formación de estelas. A con¬ 
tinuación se muestra un detallado resumen del es¬ 
tado del aeródromo y de los aeródromos nomina¬ 
dos como alternativos. Normalmente se eligen dos 
de ellos, uno a una distancia de unos 90 km, como 
alternativo para tomas de emergencia y otro más 
lejano como alternativo en caso de cierre meteo¬ 
rológico. A los pilotos se les recuerda el nivel de 
combustible requerido para sobrepasar y volar 
hasta el alternativo más cercano con una reserva 
de 680 kg, cifra que se establece como mínima para 
recuperación. La parte siguiente de la sesión es co¬ 
nocida como «doméstica» y cubre los códigos de ra¬ 
dio asignados a la formación, qué aviones se uti¬ 
lizarán, y en qué HAS se encuentran. El código de 
llamada consta normalmente de una combinación 
de tres dígitos y una palabra fonética utilizada por 
toda la formación y un sufijo de dos números para 
cada avión. Se delimitan las necesidades de com¬ 
bustible para la misión y en qué niveles de fuel las 
tripulaciones podrán efectuar las llamadas <iBingoy> 
y «Chicfcen» (pollo). De las « Bingo » pueden hacerse 
tres llamadas: «Bingo Uno» cuando los tanques ex¬ 
ternos estén vacíos; «Bingo Dos» como señal del en¬ 
cuentro final y «Bingo Tres» para avisar del nivel 
de combustible en el que se ha de abandonar la 
zona de combate y ascender para el retorno (recu¬ 
peración). El código «Chicken» lo pueden emitir 
aquellas tripulaciones cuyos aviones deban regre¬ 
sar a la base a potencia de crucero obligadamente. 

Puntos principales 

La siguiente parte de la sesión informativa cubre 
el «grueso» de la misión. Para nuestro ejemplo de 
una salida de adiestramiento pareja-contra-pareja 
el jefe de la formación reitera los puntos princi¬ 
pales del ejercicio. Explicará al grupo que traba¬ 
jarán en conjunción con los controladores de caza 
de la Escuela «D» de la base naval de Yeovilton y 
que existe la posibilidad de que los BAe Sea Harrier 
de la misma intenten «hacerlos saltar». Las sorpre¬ 
sas no autorizadas, que sucedían con frecuencia 
antes, son ya cosa del pasado y el líder de la for¬ 
mación ya ha intercambiado información con el de 
los Sea Harrier y sabe cuándo y dónde se producirá 
el intento. A continuación explica que la formación 
se dividirá en dos parejas, cada una de las cuales 
actuará por tumo como cazabombarderos del 
Pacto de Varsovia contra la CAP formada por la pa¬ 
reja restante. La altura a la que se establecerá la 
CAP se determina, así como los techos superior e 
inferior para los atacantes simulados. El elemento 
final de la sesión de información cubre los proce¬ 
dimientos a seguir en caso de emergencia. 

Una vez concluida la sesión, las tripulaciones se 
dirigen a sus aviones. Al llegar el piloto completa 
una detallada inspección ocular en torno al apa¬ 
rato, vigila que todos los paneles desmontables es¬ 
tén asegurados y que los cierres y pasadores de se¬ 
guridad del tren y las zonas móviles se hayan re¬ 
tirado. Comprueba asimismo las lecturas de diver¬ 
sos indicadores hidráulicos en los pozos de las rue¬ 
das. Los neumáticos son inspeccionados en busca 
de cortes, rozaduras y en comprobación de la pre¬ 
sión. Distintas partes de la célula se examinan en 
busca de pérdidas inusuales de combustible y acei¬ 
tes. Una parte importante en la inspección es ase¬ 
gurarse de que las secciones marginales de las alas 
estén desplegadas y acerrojadas. Un piloto de la 
RAF sabe con toda seguridad que si un Phantom 
despega con esos paneles sin fijar, está perdido. La 
causa es muy simple; los grandes estabilizadores 
horizontales poseen un fuerte diedro negativo para 
proporcionar al avión mejor estabilidad direccio- 
nal, pero para compensar la inestabilidad lateral 
que su gran superficie le ocasiona, como si fuesen 
dos aletas de quilla, las secciones marginales de 
los planos han debido recibir un fuerte diedro ne- 
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gativo. Cualquier descompensación entre ambas 
superficies es fatal. 

El navegante sube normalmente a su asiento me¬ 
diante una escalerilla exterior, mientras que el pi¬ 
loto utiliza unos estribos escamoteables en la parte 
inferior del fuselaje, a la altura de la primera ca¬ 
bina. Antes de que los tripulantes comprueben y se 
aten a sus asientos, han de sacar los siete pasa¬ 
dores de seguridad del sistema de expulsión. El pi¬ 
loto inicia su lista de comprobaciones previas al 
despegue de memoria, aunque la tiene impresa en 
sus Tarjetas de Referencia de Vuelo, que lleva con¬ 
venientemente en un bolsillo de su traje de vuelo. 
Los Phantom del 74. 11 Escuadrón son antiguos F-4J 
de la US Navy, conocidos como F-4J (UK) en la RAF, 
y se diferencian de los F-4K y F-4M utilizados por 
otras unidades británicas en algunos aspectos. Los 
asientos lanzables llevan arneses de la Armada es¬ 
tadounidense, lo que obliga a utilizar el equipo de 
vuelo americano y hasta al empleo del de super¬ 
vivencia de igual procedencia. Los F-4J (UK) son los 
únicos reactores de la RAF que utilizan arranques 
de aire a alta presión, lo que hace un problema los 
desvíos a otros aeródromos. 

Comprobación de radio 

Antes de arrancar los motores, todas las tripu¬ 
laciones comprueban las frecuencias del escua¬ 
drón y el líder de la formación llama a la torre para 
solicitar el despeje de pista de rodaje para todo el 
grupo, recibe la notificación de pista a utilizar, la 
presión atmosférica del aeródromo y la velocidad 
y dirección del viento en superficie. El Phantom es 
un avión con un rodaje fácil, ya que puede utilizar 
la rueda orientable de proa o los frenos indepen¬ 
dientes de las principales. Mientras ruedan hacia 
cabecera se completa la comprobación, mediante 
lectura del navegante y respuesta. Una formación 
de cuatro aviones normalmente despega en dos pa¬ 
rejas, con una separación de 30 segundos, aunque 
durante algunos ejercicios pueda establecerse ésta 
en 15 segundos. La primera pareja rueda hasta ca¬ 
becera de pista, normalmente con flap en posición 
media. Selecciona potencia ai 80 por ciento y des¬ 
pués de un rápido vistazo de comprobación a las 
rampas de incidencia variable de las tomas, se 
sueltan frenos y se empuja al mismo tiempo la pa¬ 
lanca de gases a plena potencia militar. Se vigilan 
los indicadores de los motores en busca de lecturas 
normales y las palancas de gases se empujan hacia 
afuera y adelante contra el tope para encender la 
poscombustión plena. Los General Electric J79 ins¬ 
talados en los F-4J (UK) tienen apreciablemente 
menos potencia de empuje que los Rolls-Royce 
Spey de los restantes Phantom británicos, y con¬ 
secuentemente, los aviones disponen de menor ace¬ 
leración. Los compresores de doble etapa de ios 
Spey dan sin embargo una respuesta algo más 
lenta y un encendido más tardío del posquemador. 



*- 





El timón se toma eficaz a unos 80 nudos (148 km/h) 
y entonces se desconecta la dirección del aterriza¬ 
dor delantero, El avión rota a 140 nudos (259 km/h) 
y se levanta del suelo en torno a los 165 nudos (306 
km/h), todavía en plena aceleración. El tren y los 
flap se retraen de forma inmediata ya que hay poco 
tiempo hasta alcanzar la velocidad límite con rue¬ 
das fuera, 250 nudos (463 km/h)* 

La formación cambia la frecuencia a Londres Mi¬ 
litar desde West Drayton poco después del despe¬ 
gue* «London Mil» guía a los Phantom hacia un es¬ 
pacio controlado y supervisa el cruce con aerovías. 
La formación vuela en crucero al Nivel de Vuelo 
310 (31 000 pies, 9 450 m) y asciende con suavidad 
con potencia fría hasta esa altura. Si es necesario 
trepar más rápidamente, pueden dejarse encendi¬ 
dos los posquemadores y rotar la proa unos 
Una ascensión a 30 000 pies {9 145 m) puede con¬ 
seguirse de esta forma en tan solo 90 segundos* Du¬ 
rante el tránsito cada piloto maniobra para com¬ 
probar sus mandos de vuelo y prueba el radar y el 
visor de las armas, normalmente «acerrojándolo)) 
sobre uno u otro de los aviones de la formación, al 
tiempo que vigila las indicaciones correctas de su 
visor servoópticü, 

Al aproximarse a la zona de ejercicio, dos aviones 
se abren y vuelan hacia una CAP establecida en cir¬ 
cuito a 6 000 pies (1 830 m). Los pilotos se concen¬ 
tran en la búsqueda visual mientras los navegantes 
se mantienen atentos a sus pantallas. La CAP se 
vuela lo más cercano posible a los 420 nudos (778 
km/h), la velocidad óptima de maniobra del Phan¬ 
tom, donde coinciden la g máxima y el ángulo de 
ataque máximo* A velocidades inferiores se llega al 
AOA máxima antes y a mayores velocidades de ma¬ 
niobra se alcanzan los límites g antes de llegar a 
este AOA. Los otros dos aviones vuelan a una al tura 


Los Phantom con base 
en Gran Bretaña sirven 
normalmente como 
interceptadores de alta 
cofa , aunque sus 
pot enfes radares de 
pulsos doppler le 
proporcionan una muy 
útil capacidad contra 
intrusiones en vuelo 
bajo * 


En la maniobra 
«eyeball/shooter» 
(ojeador/tirador) el caza 
líder vuela para cruzarse 
al enemigo # y lo 
identifica visualmente. 
Su punto, que se ha 
abierto para separarse f 
está entonces en 
posición de tiro desde 
fuera del alcance visual . 


La horquilla 



La maniobra «bracket» 
(horquilla) es muy 
práctica tácticamente. 
Cualquiera que sea la 
dirección de viraje del 
enemigo tendrá 
inm edia famen fe un 
interceptador que vira 
en su ífse/sw. 


Ojeador / tirador 




El líder táctico se acerca a 
distancia visual para identificar 
al enemigo 


i 



Robbie Shaw 
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Los Phantom de la RAF 
practican 

frecuentemente el 
combate aéreo de 
maniobra a baja cota, 
contra otros Phantom o 
en encuentros 
disimilares. El Phantom 
es pesado pero a pesar 
de ello los combates 
entre ellos se convierten 
en maniobras cerradas. 


En aproximación final el 
piloto de Phantom lo 
sostiene en actitud de 
proa levantada y 
conserva un ángulo de 
ataque óptimo para 
proporcionarle la 
correcta velocidad de 
aproximación. 


superior a 76 m, el límite de vuelo bajo en tiempos 
de paz. 

Los atacantes pueden ser descubiertos por el ra¬ 
dar de los Phantom antes de que se les pueda ver. 
El primer avión que los detecta pasa a ser el líder 
táctico y controla la interceptación. Los defensores 
pueden intentar pillarlos con una maniobra «ojea- 
dor/tirador» {«eyeball/shooter») o bien horquillar¬ 
los, Cada encuentro se convierte en una lucha en 
combate cerrado, con el disparo simulado de mi¬ 
siles o de cañón. El Phantom lleva normalmente 
cuatro misiles de autoguía radar semiactiva para 
empleo BVR, ya sean AIM-7 Sparrow o BAe Sky 
Flash. El AIM-7 lleva una varilla continua de alto 
explosivo como cabeza de guerra de 27 kg. El Sky 
Flash es parecido, pero tiene mayor resistencia a 
las ECM y un buscador drásticamente mejorado. 
Estos misiles de largo alcance se complementan 
normalmente con cuatro AIM-9 Sidewinder de 
corto alcance y guía IR para combate evolucio¬ 
nante. Los Phantom de la RAF llevan normalmente 
los A1M-9L (en este caso construidos por un con¬ 
sorcio europeo) que se diferencian de las primeras 


variantes por disponer de capacidad de ataque 
todo aspecto, una envuelta de vuelo aumentada, 
mayor sensibilidad y discriminación de su busca¬ 
dor y estabilidad de seguimiento mejorada. Las su¬ 
perficies de control se han reconfigurado para au¬ 
mentar la maniobrabilidad. En tiempos de paz, las 
salidas de entrenamiento de los Phantom se hacen 
con misiles Sidewinder de instrucción, que no lle¬ 
van cabeza de guerra y su motor es inerte, pero 
cuyo sensor buscador es real. Así puede conectár¬ 
sele, sintonizarlo por radar hacia un blanco y ace¬ 
rrojarlo sobre sus emisiones térmicas, con lo que 
las tripulaciones pueden familiarizarse con las téc¬ 
nicas operacionales. 

El navegante es responsable normalmente de 
orientar el radar hacia un blanco, pero si existe uno 
visible en un radío de unos 9 km, el piloto puede 
efectuar un acerrojamiento directo. Cualquier 
miembro de la tripulación puede conectar el radar 
al visor de puntería mientras el piloto maniobra 
para situar al avión enemigo en el visor. El radar 
se acerrojará sobre el blanco automáticamente. Un 

piloto de Phantom varía sus tácticas de acuerdo 

MoD 
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Formación en 
flecha visual 




Segundo líder 


Arriba: La flecha visual 
es una formación 
cerrada y muy 
maniobrable parecida a 
la de h cuatro dedos» de 
la II Guerra Mundial. 
Tiene escaso valor como 
formación táctica pero 
es práctica para el 
retorno al aeródromo. 


Izquierda: El Phantom 
ha rodado ya hasta su 
HAS y cortado motores. 
Mientras los tripulantes 
descienden, los 
mecánicos se disponen 
a remolcarlo 
al interior del refugio. 


con las características del avión adversario, pero 
generalmente busca evitar que le «chupen» hacia el 
combate en maniobra cerrada y prefiere hacer pa¬ 
sadas de ataque en supersónico, o utilizar la ver¬ 
tical, donde el gran empuje de su avión le propor¬ 
ciona ventaja sobre ia mayoría de sus hipotéticos 
contrarios, En combate cerrado, quizás contra otro 
F-4, el Phantom de la RAF es muy difícil de ver. El 
Spey es muy limpio y sin humos y los F-4J(UK) del 
74.° Escuadrón han recibido las variantes más re¬ 
cientes, sin humos, del J79. 

Fuerte consumo 

Aunque el Phantom no es un «patas cortas» como 
el Lightning, el combate cerrado con posquemador 
encendido devora una gran cantidad de combus¬ 
tible, lo que acorta la autonomía y el alcance. La 
recuperación hacia la base se hace normalmente en 
formación de flecha visual, un equivalente mo¬ 
derno de la «cuatro dedos» de la Segunda Guerra 
Mundial. Esta agrupación es demasiado cerrada 
para tener aplicaciones tácticas pero permite al lí¬ 
der maniobrarla más agresivamente. La formación 
vuela a unos 400 nudos (742 km/h) a 700 pies (213 m) 
y cada avión se abre hacia arriba para entrar en el 
circuito a 1 000 pies (305 m). Cuando cada Phantom 
desciende en el tramo de descenso su velocidad cae 
por debajo de los 250 nudos (463 km/h), abre flap 
y saca el tren. Entonces precisa más potencia pa¬ 
ra compensar la resistencia ocasionada. La velo¬ 
cidad puede bajar hasta los 180 nudos (333 km/h) 
para el viraje final de 180°. La proa, en el tramo 
final ha de mantenerse levantada y muchos pilotos 
levantan el asiento para mejorar su visibilidad. Se 
necesita un AOA de 19,2 unidades para mantener 
la velocidad de aproximación correcta. La técnica 
oficial de aterrizaje es volar el avión hasta el suelo, 
sin intentos de comprobar la velocidad de bajada, 
dejándose caer, sin comprobaciones del régimen de 
descenso con correcciones precisas, aunque mu¬ 
chos pilotos prefieren la otra forma. Con los flap 
bajados -y con el control de capa límite que pro¬ 
porciona el aire soplado del compresor, el Phantom 
puede volar un circuito muy cerrado. El sistema de 


control de capa límite se conecta automáticamente 
tan pronto se bajan los flap, y es un sistema de in¬ 
terconexión timón/alerón que corrige timón al apli¬ 
car alerones, de forma automática. Los gases se es¬ 
trangulan tan pronto se toca suelo y se abre el pa¬ 
racaídas de frenado, pero los frenos, algo flojos, no 
se aplican hasta que la velocidad no baja de los 100 
nudos (185 km/h). 

Cada misión es seguida de una profunda sesión 
de informe posvuelo, donde cada posible error es 
despiadadamente criticado. Cada combate es re¬ 
creado en una gran pizarra; se analizan los pre¬ 
tendidos derribos y las oportunidades perdidas. 
A veces estas sesiones son más duras que las mi¬ 
siones, pero sólo examinando con tal cuidado 
puede sacarse el máximo provecho de los vuelos. 


Cada salida de 
entrenamiento de 
Phantom concluye con 
una exhaustiva sesión 
de informe y análisis, 
donde cada aspecto de 
la misión es examinado 
al detalle para extraer el 
máximo provecho de 
cada hora de vuelo. 
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Hercules, carguero 
y cisterna 

El C-130 Hercules acudirá allí donde se deba transportar 
carga o tropas, repostar a otros aviones o lanzar medios 
pesados a baja cota. En efecto, el Hercules ha demostrado 
una y otra vez que es una auténtica «criada para todo», un 
elemento de transporte imprescindible no sólo para 
pequeñas fuerzas armadas del Tercer Mundo, sino incluso 
para la fabulosa Fuerza Aérea de EE UU. 


carga, sistemas de estiba y otras carac¬ 
terísticas. En setiembre de 1952 Lockheed 


Difícilmente habrá en la historia otro 
avión tan eficaz como el Lockheed Modelo 
82, más conocido como el prototipo 
YO 130, en el establecimiento de las pau¬ 
tas básicas de cómo debían diseñarse los 
aviones de transporte de él en adelante. 
Cuando vio la luz quedaron en evidencia 
los defectos de sus rivales y desfasados 
todos los modelos aparecidos con anterio¬ 
ridad. Hoy día la fórmula del C-130 re¬ 
sulta clásica, pero no precisamente 
cuando apareció. 

En esa época, por poner un ejemplo co¬ 
nocido, el transporte pesado que utilizaba 
la RAF era el Hastings, todavía en pro¬ 
ducción por Handley Page. Tenia motores 
de émbolo, fuselaje no presión iza do y de 
sección transversal limitada, ruedas sen¬ 
cillas e inadecuadas para terrenos blan¬ 
dos, rueda de cola (y, en consecuencia, un 
piso de carga fuertemente inclinado!, una 
puerta lateral demasiado elevada del 
suelo, carecía de radar y de cualquier 
ayuda todotiempo, y sus prestaciones 
eran casi de los años treinta y sólo mar¬ 
gínales con un solo motor parado. Si debía 
transportar un cañón de campaña o un 
jeep, no había otro remedio que suspen¬ 
derlo bajo el fuselaje, en el exterior. 

En 1951 el Mando Aéreo Táctico de la 
USAF decidió que había llegado el mo¬ 
mento de que la industria actuase de 
forma coordinada y produjese un buen 
carguero. Simplemente, debían fundirse 
en un solo diseño todos ios avances ex¬ 
perimentados hasta entonces. A tal fin se 
emitió un requerimiento por un avión to¬ 
talmente nuevo al que se llamó SS-400L, 
que comprendía el empleo de bandejas de 


recibió un contrato por dos YC-130, pero 
¿qué ventajas tenía esta propuesta que no 
tuviesen aviones anteriores? 

Para empezar, la adopción de una 
planta motriz a turbohélice supuso un au¬ 
mento de potencia y una reducción de 
peso, al tiempo que permitió eliminar el 
carburante de alto octanaje. La presioni- 
zación consintió que las prestaciones de 
vuelo (comparables en velocidad, trepada 
y maniobrabilidad a las de las primeras 
versiones del caza Spitfire) pudiesen ex¬ 
plotarse a cualquier altitud, pues el techo 
de crucero para largas distancias rondaba 
los 9 100 m. Se combinaron nuevas alea¬ 
ciones de gran resistencia con técnicas es¬ 
tructurales tales como el uso de paneles 
de revestimiento alar enormes, mecani¬ 
zados a partir de grandes bloques de ma¬ 
terial y dotados con refuerzos integrales. 
La bodega de carga medía 2,77 m de altura 
por 3,12 m de anchura, y su piso estaba a 
la altura exacta para permitir la carga 
desde las cajas de los camiones. Su tren 
triciclo estaba pensado para todo tipo de 
terrenos, lo que, combinado con el tre¬ 
mendo empuje de sus hélices de palas an 
chas, permitía despegar con cargas colo¬ 
sales desde lugares «imposibles». Y si ha¬ 
bía algún sitio realmente imposible, po¬ 
dían fijarse ocho cohetes ATO detrás de 
los carenados de los aterrizadores prin¬ 
cipales. Contaba con todo tipo de ayudas 
para la navegación en todotiempo, in¬ 
cluido un radar y sistema de deshielo en 
toda la envergadura de las alas. Además, 
su enorme portón trasero podía abrirse en 



Con su ala alta, su rechoncho fuselaje y su 
chata proa, difícilmente puede decirse del 
Hercules que sea un avión atractivo. En 
esta fotografía es obvia la excelente 
visibilidad de que gozan sus tripulantes , 
junto con los característicos carenados 
laterales inferiores que alojan los 
aterrizadores principales. 

vuelo por si se debían lanzar cargas pe¬ 
sadas (para esa misma operación, en otros 
aviones con portón trasero éste debía des¬ 
montarse y dejarse en tierra). 

Stan Beltz puso en vuelo el primer 
YC-130 el 23 de agosto de 1954, en Bur- 
bank, California. Por entonces, el pro¬ 
grama había sido transferido a la Lock¬ 
heed-Georgia Co, cuya enorme factoría se 
hallaba en Marietta y de la que iban a sa¬ 
lir otros 1 700 aviones similares. Decir 
que el Hercules se ha convertido en el 
transporte militar normalizado en todo el 
mundo no es una exageración. Los otros 
dos únicos aviones de la misma catego¬ 
ría son el Antonov An-12BP soviético y 
el Transall C-160 francoalemán. Los paí¬ 
ses que importaron el Transall (Indone¬ 
sia y Suráfrica) utilizan actualmente el 
C-130, mientras que uno de los principa¬ 
les usuarios del Antonov (Egipto) adquirió 
22 C-130H para sustituirlo. Lejos de re¬ 
ía afta deriva ayuda a proporcionar una 
buena respuesta de control cuando el 
C-130 vuela a bajas velocidades y alturas. 
En esta espectacular fotografía un C-130 
vuela a unos tres metros del suelo para 
poder utilizar el LAPES i'Low-Altitude 
Parachute Extraction System, sistema de 
extracción por paracaídas a baja cota). 
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sultar ya anticuado, el C-130 ha padecido 
actualizaciones constantes. 

Pero todavía más importante es la in¬ 
creíble versatilidad de este avión. Que se 
sepa, hay por lo menos 31 variantes cons¬ 
truidas como tales y alrededor de otras 51 
obtenidas por conversión de ejemplares 
existentes, y ello sin contar las tres lon¬ 
gitudes de fuselaje de las variantes civiles 
L-100. Los subtipos más especializados se 
tratarán en otro artículo, pues en el pre¬ 
sente sólo nos dedicaremos a los trans- 

* 

portes, incluidos los cisternas. 

El C-130A original ya no sirve en la 
USAF, aunque bastantes ejemplares vue¬ 
lan todavía en cometidos de entrena¬ 
miento y apoyo como el lanzamiento y di¬ 
rección de vehículos de control remoto, la 
cartografía y numerosas tareas de evalua¬ 
ción. Un avión que sí continúa en activo 
en EE UU es el C-130D equipado con tren 
de esquíes. 

Prestaciones mejoradas 

El C-130B introdujo pesos mayores, más 
carburante y motores más poderosos y 
dotados con hélices cuatripalas. Todo ello 
aumentó el alcance a plena carga, que en 
un C-130 normal de longitud típica su¬ 
pone 19 700 kg de carga paletizada, o 92 
soldados pertrechados, o 64 paracaidistas 
(que saltan a través de dos puertas tra¬ 
seras), o 74 pacientes en camillas y dos 
asistentes, o 27 800 litros de combustible 
en barriles, o 200 misiles Sidewinder em¬ 
balados, o un misil balístico Pershing en 
su lanzador articulado de cinco toneladas, 
o un obús de 155 mm con su tractor y do¬ 
tación. Por supuesto, el C-130 puede lle¬ 
var diversos tipos de aviones y helicóp¬ 
teros desmontados, y la capacidad de ca¬ 
ber en un Hercules ha sido durante 35 
años uno de los requerimientos fijos de di¬ 
seño de gran número de vehículos mili¬ 
tares, radares, sistemas de misiles y otros 
equipos en varios países del mundo. 

La US Navy adquirió la versión C-130B 
con el nombre de CV-1U (que se cambió a 
C-130F en 1962) y el US Marine Corps en¬ 
contró en el C-130 la oportunidad de com¬ 
binar su casi desesperada necesidad de 
un cisterna con un avión de transporte en 
un único vehículo. Su primer pedido fue 
por 46 GV-1 (KC-130F a partir de 1962), si¬ 
milares al C-130B pero con un sistema de 
mangas flexibles para repostar a dos 
aviones simultáneamente. Los aparatos 
receptores han sido tan diversos como el 
helicóptero Sikorsky CH-53E Super Sta- 



llion y el cazabombardero McDonnell 
Douglas F/A-18 Hornet. Dos aviones, bau¬ 
tizados Fat Albert I y //, son desde 1969 los 
aviones de apoyo del famoso equipo acro¬ 
bático «Blue Angels » de la Armada esta¬ 
dounidense. 

Las conversiones del C-130B incluyen 
varios subtipos de reconocimiento meteo¬ 
rológico (WC-130B; algunos aviones fue¬ 
ron construidos como tales), JC-130 para 
recuperación de satélites, NC-130 para 
evaluaciones, VC-130 para transporte VIF 
y un aparato con control de la capa límite 
y empleado en la experimentación de sis¬ 
temas STOL. Los LC-130 son transportes 
dotados con tren de esquíes. Debe hacerse 
mención especial de que a finales de 1963 
el teniente de navio James H. Flatley, de 
la US Navy, llevó a cabo diversas pruebas 
desde el portaviones USS Forrestal con un 
KC-130F, Tales ensayos culminaron en 17 
apontajes y despegues, con grandes car¬ 
gas y a veces con la cubierta húmeda, a 
pesar de la imposibilidad de utilizar los 
cables de detención y las catapultas. Este 
avión es, con mucho, el mayor y más pe¬ 
sado que ha actuado nunca desde un bu¬ 
que. 

En lo que se refiere sólo a EE UU, la 
principal versión del Hercules es la 
C-I30E, de la que se entregaron 122 ejem¬ 
plares al Mando de Transporte Aéreo Mi¬ 
litar y 255 al Mando Táctico (TAC). Co¬ 
nocido como Lockheed 382, el C-130E está 
preparado para operar con pesos de hasta 
79 380 kg, que desde entonces ha sido el 
máximo para cualquier tipo de Hercules 
(incluso algunas versiones no llegan a 
tanto). Ello fue a raíz de que el Mando de 


Un KC-130F reaprovisiona en vuelo a dos 
F/A-18 Hornet de la Infantería de Marina y 
permite apreciar el sistema de manguera y 
sonda. Un tanque extra en el fuselaje aloja 
ei combustible de transferencia y la 
operación la controlan dos miembros 
adicionales de la tripulación. 

Transporte solicitase mayor alcance, lo 
que se consiguió con la adición de tanques 
de 5 150 litros en unos soportes situados 
entre los motores. (El C-130B podía llevar 
unos depósitos menores en unos soportes 
fijados en las secciones externas alares, 
pero raramente lo hizo). Otra adición im¬ 
portante en el C-130E es el sistema SKE, 
que aparece en forma de un menudo ra- 
domo situado sobre la proa del fuselaje y 
que permite mantener formaciones pre¬ 
cisas entre aviones separados hasta 300 
m, una cualidad de gran importancia en 
varios tipos de misiones. El SKE es hoy 
una característica usual de la práctica to¬ 
talidad de los C-130 de transporte de la 
USAF. 

Naturalmente, hubo otras conversiones 
del C-130 básico, algunas de las cuales se 
describirán en otro artículo. Las referen¬ 
tes a versiones de transporte son la 
DC-130 de lanzamiento y recuperación de 
RPV, la JC-130 y la NC-130 de experimen- 

Además de su reconocido cometido como 
transporte de carga y suministros, el 
Hercules es utilizado también con 
frecuencia en lanzamiento de paracaidistas 
y carga. En ei C- 130H pueden acomodarse 
basta 92 hombres completamente 
equipados que saltan a través de dos 
puertas en la parte trasera. 
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tación, y la WC-130 de reconocimiento 
meteorológico. 

Cambio motriz 

El HC-130H está en servicio desde 1964 
con el motor T56-A-15, con potencia in¬ 
crementada de 4 050 a 4 900 hp (3 020 a 
3 660 kW), pero hubo de llegar 1973 para 
que este motor se especificase en todos 
los transportes regulares de la USAF; el 
C-130H resultante comenzó a ser entre¬ 
gado en abril de 1975. Ello es bastante cu¬ 
rioso, pues este modelo más potente se fa¬ 
bricaba ya para un número creciente de 
clientes de exportación desde mediados 
de los años sesenta. 

Uno de los primeros pedidos, y también 
de los mayores, fue de 66 C-130K para la 
Royal Air Forcé británica. Eran básica¬ 
mente aviones C-130H de serie, pero con 
aviónica nacional y algunas secciones de 
la célula producidas en Gran Bretaña; la 
más importante era la porción central del 
fuselaje, a cargo de Scottish Aviation (hoy 
BAe). Marshall of Cambridge (Enginee- 
ring) es la compañía autorizada a realizar 
las funciones de apoyo y modificación de 
los C-I30K, llamados Hercules C.Mk 1 en 
la RAF. 

Modelos alargados 

Como el Lockheed C-141 StarLifter, di¬ 
señado con muy poca visión de futuro, por 
Lockheed-Georgia con una bodega de la 
misma sección transversal que el Hercu¬ 
les, el C-130 se ha quedado a veces falto 
de volumen interior antes de alcanzar el 
límite de peso de la carga útil. Este pro¬ 
blema se ha corregido en los L-100-20 y 
L-100-30 mediante el alargamiento del fu¬ 
selaje. La RAF decidió aumentar su ca¬ 
pacidad de carga de la misma forma, a sa¬ 
ber, alargando el fuselaje de 30 de sus 
C.Mk 1. El primer avión fue modificado 
por Lockheed-Georgia a finales de 1979, 
pero los otros 29 corrieron a cargo de 
Marshall. Los aviones ampliados se de¬ 
nominan Hercules C.Mk 3. 

Cuando comenzó la guerra de las Mal¬ 
vinas, en abril de 1982, la RAF se encontró 
sin transportes capaces de volar hasta el 
Atlántico Sur. Para solucionarlo se puso 
en marcha un programa de contingencia. 
Había en servicio un total de 50 aparatos, 
trece de ellos del tipo C.Mk 3, pero se puso 
el acento en los C.Mk 1. El Ala de Ingenie¬ 
ría de RAF Lyneham, base de los cuatro 
escuadrones de Hercules (los n. os 24.30, 47 
y 70) tardó sólo cinco días en diseñar, ins¬ 


talar y probar un sistema de tanques de 
largo alcance que usaba depósitos cilin¬ 
dricos rígidos instalados en la bodega de 
carga. Estos tanques, producidos en ori¬ 
gen para los BAe Andover C.Mk 1, aloja¬ 
ban 3 570 litros cada uno. Algunos avio¬ 
nes se convirtieron en el subtipo LR2, con 
dos tanques adicionales que les daban 4 
horas más de autonomía, mientras que 
otros fueron de la clase LR4, con cuatro 
de esos depósitos pero con la carga útil re¬ 
ducida a sólo 4 700 kg. 

El 15 de abril de 1982 Marshall inició un 
programa más ambicioso que en la prác¬ 
tica supuso el diseño, construcción, ins¬ 
talación y prueba de tres modificaciones 
importantes, con las que se convirtieron 
20 aviones. La Modificación 5308 añadía 
una sonda de repostaje en vuelo montada 
a la derecha y arriba de la cubierta de 
vuelo, con los conductos de carburante 
por encima del fuselaje hasta llegar al 
punto de ingreso en el mismo, por detrás 
del borde de fuga alar. Las sondas Mk 8 
procedían de antiguos bombarderos Vul- 
can. Así se equiparon 16 aviones, rebau¬ 
tizados C.Mkl/PLR2. La Modificación 
5309 supuso la instalación de la radia- 
yuda VLF Omega, como la de los C-130H 
de la USAF. Esta ayuda planetaria era vi¬ 
tal para determinar la posición sobre el 
Atlántico Sur, y su menuda antena co¬ 
rrespondiente se halla sobre la parte iz¬ 
quierda de la popa del fuselaje. Pero la mo¬ 
dificación más importante fue la n.° 5310, 
para el cisterna C.Mk 1(K). En sólo 87 días 
Marshall reconstruyó cuatro LR4 en cis¬ 
ternas, con el sistema de mangueras Mk 
17B en el portón trasero, una turbobomba 


Durante muchos años, Hercules equipados 
con esquíes han operado en apoyo de los 
programas militares estadounidenses def 
Artico y el Antartico, con gran éxito. Los 
esquíes no impiden la utilización 
simultánea del tren de aterrizaje normal y 
los despegues sobre la nieve se ayudan 
con botellas JA TO instaladas en el fuselaje. 


que empleaba aire purgado de los motores 
y un sistema de refrigeración por presión 
dinámica. El 21 de junio de 1982 el primer 
C.Mk 1K transfirió combustible, a un ré¬ 
gimen de 450 kg por minuto, a un BAe 
Buccaneer, y la nueva variante entró en 
servicio sobre el Atlántico Sur a finales de 
julio. 

Hasta la apertura de la nueva base en 
las Malvinas, los Hercules dotados con 
sondas de repostaje asumieron todas las 
funciones de transporte con destino a las 
islas, gracias a un nuevo sistema de re¬ 
postaje desde cisternas Víctor y una téc¬ 
nica de recogida de sacas de correo en 
vuelo mientras la única pista de Stanley 
estuvo cerrada por reparaciones, lo que 
obligaba a volar sin escalas desde Ascen¬ 
sión. 


Los Hercules han actuado en muchas 
ocasiones literalmente como salvavidas en 
todo el mundo; numerosas zonas 
hambreadas reciben alimentos de forma 
regular sólo porque estos aviones lo hacen 
posible. Un C-130 de la RAF se posa en una 
pista arenosa durante la «Operación 
Bushelw en Etiopia. 























Ventanillas delanteras 

Él C-130 tiene un número excepcional 
de paneles transparentes que ofrecen 
un amplio sector visual en el hemisferio 
delantero tos parabrisas en si cuentan 
con calefacción eléctrica y limpiadores 


Comunicaciones UHF 

Las antenas de hoja situadas sobre la 
proa y el centro del fuselaje sirven al 
sistema de transmisiones en frecuencia 
ultra alta 


Sondas pitot 

Una a cada lado de la proa, tienen 
sensores de presión dinámica y estática 
para el sisterma de datos aéreos. Los 
indicadores de velocidad situados en la 
cabina ofrecen una lectura proporcional 
a la diferencia entre ambas presiones 




Radar 

Es un Bendix RDR-1F meteorológico, 
llamado APS-133 por los militares. Se 
trata de un versátil equipo digital con 
pantalla de tres colores, que no sólo 
ofrece una vista de las nubes y el 
terreno que hay a proa, sino que cuenta 
también con ciertas funciones 
cartográficas y de navegación 



Puerta 

Por ella embarca la tripulación, se abre 
hacia abajo y cuenta con una escalerilla 
integral 


Aterrizador de proa 

Tiene dos ruedas, que se orientan 60° 
en cada sentido. El LC-130R cuenta con 
un tren mixto de ruedas y esquíes, 
estos últimos carenados contra el 
fuselaje cuando los aterrizadores están 
retraídos 


Lockheed LC- 130R Hercules 
del VXE-6 «Puckered Penguins» 
de la Armada de EE UU 








H 0 1 icos 

Son Hamilton Standard, con cuatro 
palas muv anchas y 411 cm de 
diámetro Pueden ponerse en bandera 
y cuentan con inversión de paso 



Motores 

los cuatro turbohélices Aflisan T56-A-15 
tienen sus secciones de potencia en ía 
parte baja de ía góndola, alimentadas 
por unas tomas de aire con deshielo 
eléctrico. El eje de transmisión se 
extiende hacia delante hasta los 
reductores Situados delante y encima 
del motor en sí: las tomas de aire 
situadas bajo las góndolas sirven a los 
radiadores de aceite 





Unidad de potencia auxiliar 

Es una turbina de gas Garrett 
Ai Research, situada en la parte 
delantera del carenado del aterrizador 
izquierdo. Proporciona aire comprimido 
caliente para la calefacción en tierra y la 
climatización, el encendido de los 
motores y el accionamiento de un 
generador eléctrico de emergencia o 
auxiliar de 40 kVA 


Esquíes 

Una o pe ton del C-130 es el empleo de 
esquíes para condiciones de hielo o 
nieve compacta; la superficie inferior 
de éstos cuenta con un revestimiento 
de Teílon para Impedir que se adhieran 
al hielo 


Aterrizadores principales 

Cada uno cuenta con dos ruedas en 
tándem y se retraen vert ical mente 
hacia arriba hasta ocultarse en unos 
carenados laterales sin prestonizar; 
están equipados con neumáticos de 
baja presión 









Deshielo 

Los bordes de ataque alares contienen 
conductos de deshreío que expulsan 
aire comprimido muy caliente, purgado 
de Eos motores, contra la parte interior 
deí revestimiento de los mismos 


Alerones 

Están accionados por gatos hidráulicos 
montados en tándem y llevan cuatro 
descargas estáticas en el borde de fuga 



Fíapa 

Son de tipo Fowler y se extienden 
mediante unas guías desde el borde de 
fuga alar. Están accionados, a través de 
tubos de torsión, desde un motor 
hidráulico situado en el fuselaje 


Comunicaciones HF 

Las transmisiones de alta frecuencia 
están servidas por antenas de cable 
gue van desde mástiles en el fuselaje 
delantero al borde de ataque de la 
deriva 


Tanque lanzable 

La mayoría de ios C-130 pueden fievar 
dos tanques auxiliares en los soportes 
subalares; cada uno alberga 5 150 litros 


Puerta de salto 

A cada lado de la popa del fuselaje hav 
una puerta de salto, marcada de 
amarillo _ Se abren hacia arriba, en el 
interior del techo 


Botellas ATO 

Las botellas de despegue asistido son 
menudos motores cohete de propergol 
sólido y pueden instalarse hasta ocho 
de ellas en la popa del fuselaje para 
acelerar af avión cuando despega en 
condiciones adversas. Son motores 
Aerojet-General 15KS-1000 de 450 kg 
de empuje durante 15 segundos 



Baliza 

En el extremo de la deriva hay una luz 
roja centelleante que sirve como baliza 
anticolisión En condiciones óptimas es 
visible desde una distancia de 32 km 


VOR 

Un panel dieléctrico situado a cada lado 
de la deriva forma la antena de la 
radioyuda VHF VOR 


Timón de dirección 

Como las demás superficies de control, 
está accionado hidráulicamente y 
presenta un compensador en el borde 
de fuga Si falla un motor* el piloto 
puede ajustar el compensador para 
aplicar un calado constante del timón a 
fin de que el avión mantenga su actitud 
de vuelo sin necesidad de intervención 
posterior 



Portón trasero 

La totalidad de la parte ventral trasera 
del fuselaje está formada por el portón 
principal de carga* de dos secciones La 
inferior sirve como rampa de carga para 
vehículos y bandejas normalizadas, 

Este portón* que está accionado por 
medio de grandes gatos hidráulicos 
puede mantenerse abierto en vuelo 
para el lanzamiento de cargas 


Cola 

La parte trasera dei fuselaje es plana y 
muy ancha, debido en parte a la 
amplitud propta def portón caudal y a 
un intento de reducir la resistencia 
aerodinámica En esta zona se halla la 
luz blanca permanente de navegación 


Estabilizadores 

Son fijos* mientras que los timones de 
profundidad se mueven 
hidráulicamente; tanto estos últimos 
como el timón de dirección tienen 
descargas estáticas 




C-130 en servicio 


Fuerza Aérea argentina 

£1 único escuadrón equipado con Hercules dentro de la 
FAA opera actualmente con ocho aviones como parte de la 
I Brigada Aérea Tiene asignados los cometidos de 
transporte tanto nacional como internacional al tiempo que 
los KC Í30H proporcionan repostaje en vuelo para la fuerza 
de intercepta dores de fa FAA 


1 Escuadrón de 
Transporte 

Bese: El Palomar 

Aviones de ejemplo: 

(C 130E) TC-62; (C 13QH) TC 
67. (KC-130H) TC 69 





Real Fuerza Aérea 
australiana 

Los dos escuadrones de C-130 operan como parte de ja 86 
Ala de Transporte del Mando Qperacional 


36 Escuadrón 

Base: Richmon 
Aviones de ejemplo: 

(C 13GH) A97-001 hasta 
A97 012 


37 Escuadrón 

Base: Richmond 
Aviones de ejemplo: 

ÍC-130E> A97 167 A97-109 


Izquierda: Lockheed C-130H del í 
Escuadrón de Transporte argentino . 


Forcé Aérienne Belge/ 
Belgische Luchtmacht 

(Fuerza Aérea belga} 

La fuerza de Hercules de la FAB está integrada dentro de la 
OTAN en la 2 ATAF, y es uno de los dos escuadrones de 
transporte basados en Melsbroek Los aviones utilizan los 
códigos «BAFOn hasta *BAFÜT2* 


20 Smaldeeli 
15 Ala 

Base: Meisbroek 
Aviones de ejemplo: 

IC 130HICH 01 hasta CH-12 


Fórga Aérea Brasil eirá 

La mayor arma aérea de Iberoamérica tiene una fuerza de 
Hercules relativamente reducida, que esta bajo el Comando 
de Transporte Aéreo (CGMTA). Los K.C-130H operan en 
apoyo de los mierceptadores F-5E 


1.° Esquadráo/ 
1.° Grupo de 
Transporte 

Base: Campo dos Afonsos 

Aviones de ejemplo: 

(C-130E) 2451. 

IC-130H) 2464 


2° Esquadráo/ 
1.° Grupo de 
Transporte 

Base: Campo dos Afonsos 

Aviones de ejemplo: 

(KC-130H) 2461. 2462 


Fuerzas Armadas 
canadienses 

Un total de 28 Hercules forman parte del Grupo de 
fransporte Aéreo. Los aviones proporcionan apoyo en las 
operaciones paracaidistas en el Regimiento 
Aerotransportado 


429 Escuadrón 

Base: Winnipeg 
Aviones de ejemplo: 

ÍCC-130E) 130307. 130309 


435 Escuadrón 

Base: Edmonton 
Aviones de ejemplo: 

ÍCC 13ÜH) 130330. 130333 


436 Escuadrón 

Base: frentón 
Aviones de ejemplo: 

(CC-13GE) 130317. 130326 


Fuerza Aérea chilena 

Una pareja de Hercules forman parte de una flota mixta de 
transporte asignados al Comando de Combate. Los 
transportes pesados de la FAC llevan números de senes 
que van desde el 900 hasta el 999. 

Grupo de 
Transporte 
N.° 10 

Base: Los Cerril los 

Aviones de ejemplo: 

ic- 1 30H) 995 v 996 Lockheed C- 130H de 

fa Eskadrille 721, Real 
Fuerza Aérea danesa. 


Kongelige Danske 

Flyvevabnet {Real Fuerza Aérea danesa) 

Un trio de Hercules asignados al Mando de Material 
proporcionan la capacidad de transporte medio a la RFAD. 
operaciones que incluyen el suministro logisnco de 
Groenlandia 


Eskadrille 721 

Bese: Vaerlose 
Aviones de ejemplo: 

(C-l 30H) B 678 hasta B 680 





Al Quwwat al Jawwiya il 
Misriya 

(Mando de Defensa Aérea y Fuerza Aérea egipcia) 

£1 cambio de los aviones sovietrcos por los occidentales se 
plasmó en el primer suministro de seis C 130H La actual 
fuerza de C-130H nene 21 aviones, cada uno con un 
numero de serie en la deriva y una matricula civil en la proa 
del fuselaje. 


Regimiento de 
Transporte 

Base: Cairo Oeste 

Aviones de ejemplo: 

ÍC-130H) 1277/SU'BAI 


Forcé Aérienne Gabonaise 

(Fuerza Aérea de Gabón} 

Una modesta arma aérea en Africa occidental, la FAG 
actualmente vuela con un trio de Hercules en cometidos 
de transporte que incluyen vuelos regulares a Franco 

Escadrilie de 
Transporte 

Base: LibrevilJe 

Aviones de ejemplo: 

(C 130H) TR-KKA 


Lockheed C-130H de la Fuerza Aérea 
egipcia con su mimetizado de desierto> 



Ellinikt Aerporia (Fuerza Aérea griega) 

Actualmente en la 6.' 4 ATAF de la OTAN, la FAG 
proporciona una considerable fuerza de transporte en la 
región meridional de Europa El escuadrón de C-130 forma 
pane del Mando de Material Aéreo 

Lockheed C-130H de la 356 Mira/1 12 Pterix, 
Fuerza Aérea helénica. 


356.° Miran 12.° 
Ptéríx 

Bese: Eleíis 
Aviones de ejemplo: 

(C-130H1 741 hasta 752 


Tentara Nasional 
Indonesia-Angkatan (Jdara 

(Fuerzas Armadas Nacionales - Fuerza Aérea de Indonesia) 

Para este oran archipiélago, el Hercules es ideal para las 
misiones de suministro, ya que puede utilizar pistas sin 
preparar además de los aeropuertos convencionales. Cuatro 
modelos están en servicio para los cometidos de 
reaprovfSionamiento en vuelo y transporte normal 

Skwadron 

(Jdara 32 

Base: Halim 
Aviones de ejemplo: 

(C-130BI A-1304; (KC-130B) 

A 1310: (C-130HI A-1315; 

(C130H-3O) A-1324 


Aeronáutica Mi fita re 

Italiana (Fuerza Aérea italiana) 


Una arma aerea poderosa dentro de la OTAN en la 
5." ATAF, la fuerza de Hercules de la AMI consiste en 
13 C-130H, aunque es posible que algunos puedan ser 
convertidos a cometidos de cisterna 



Aerobrígata/ 50.° 

Base: Pisa-San Giusro 

Aviones de ejemplo; 

IC-130HI MM61994,-46-08 


Grupp ° do, 

C-730B utifizados 
la Reai Fuerza Aé 
de Jordania. 


Al Quwwat al Jawwiya al 

Malakiya al Urdinya 3 Escuadrón 

(Real Fuerza Aerea (ordana) Base: Amman-King Abdullah 

Cl « , , , . Aviones de ejemplo: 

ti Hercules es el mayor avión de la relativamente pequeña (C-13QB) 340 ÍC-T30H) 346 
flota de transporte; hay cinco ejemplares en servicio, 
incluido un único C-130B 


















































Nihon Koku Jietai 

(Fuerza de Autodefensa Aérea japonesa) 

Un cliente relativamente reciente para el C-130, hasta la 
fecha Japón tiene pedidos seis aviones. aunque es 
probable que sean 15 a principios de 1990. El avión fue 
pedido a través de la USAF. y realizara vuelos de suministro 
a las islas mas distantes. 

401 Hikotai 

Base: Nagoya-Komaki 

Aviones ida ejemplo: 

ÍC-130H) 35 1072.45 1073 


Tentera Udara Diraja 
Malaysia 

(Real Fuerza Aérea de Malaysia) 

Seis Hercules de la RFAM están asignados a un escuadrón 
para cometidos de transporte normal Como otros muchos 
modelos ope raciona les, los C130 han adoptado ahora una 
escarapela pequeña como insignia nacional. 

14 Escuadrón 

Baso: Simpang 
Avíanos do ejemplo: 

(C-130HI M30 01 hasta M30 
06 


AI Quwwat al Jawwiya al 
Malakiya Marakishaya 

{Real Fuerza Aerea marroquí) 

Las operaciones del C-130H con la RFAM incluyen los 
cometidos de transpone en y hacia las pistas sin preparar 
del desierto y patrullas irregulares a lo largo de la muralla 
construida en la frontera del este del Sáhara 


N.° ??Escuadrón 

Base: Kenitra 
Aviones de ejemplo: 

(C 130H) CN-AOE/458Í: 
(KC-I3QH1 CMAOñ/490.7 


Real Fuerza Aérea de 
Nueva Zelanda 

Asignados al Grupo de Operaciones, posiblemente los 
cinco C 13GH se adaptarán para realizar misiones de 
^aprovisionamiento en vuelo pero todavía no se ha 
alcanzado la decisión final. Los aviones se han mantenido 
en condiciones inmaculadas, son de color blanco y metal 
natural con adornos a2ul oscuro 

40 Escuadrón 

Base: Whenupai 
Aviones de ejemplo: 

ÍC-13GH) NZ7Ü0 hasta NZ7G05 


Fuerza Aérea nigeriana 

Aunque en los años recientes ha habido confusión política 
en Nigeria, la fuerza de C-130 ha continuado operando. Hoy 
en día están en servicio 12 aviones, de los cuates seis son 
C-130H. 

N.° ?? Escuadrón 

Base: Lagos Internacional- 
Muríala Muhammed 

Aviones de ejemplo: 

(C-130H) NAF912: (C-130H) 

NAF917 


Kongelige Norske 
Luftforsvaret 

(Real Fuerza Aérea noruega) 

Están en servicio seis Hercules, cuyo escuadrón ha sido 
asignados al tuf r Kommando SorNorge (Mando Aereo del 
sur de Noruega! Los códigos de tres dígitos corresponden 
a sus números de serie de la USAF, 

335 Skvadron 

Base: Gardemnoen 

Aviones de ejemplo: 

(C-130H! 952 hasta 957 


Al Quwwat al Jawwiya al 
Saltanat Omán 

(Fuerza Aerea del SuEtano de Ornan) 

Como muchas unidades operacionales con la FASO, el 
escuadrón de C-130 se destaca en otras bases y pistas, 
normalmente en apoyo de las operaciones anttguerrilla. 

4 Escuadrón 

Bese: Muscat-Seeb 

Aviones de ejemplo: 

(C-130HI 47G4.4726 


Pakistán Fiza 'ya 

(Fuerza Aérea paquistaní) 

La FAP opera con una flota de transporte cosmopolita que 
incluye modelos norteamericanos, neerlandeses y 
franceses El escuadrón de C-130 o pe racional y el TCS 
están asignados a la N 0 35 Ala de transporte. 


Fuerza Aérea del Perú 

Los Hercules operacionales peruanos combinan misiones 
militares y vuelos comerciales en zonas fronterizas. El 
Grupo 41 también se denomina Servicio Aéreo de 
Transportes Comerciales (SATCG) y utiliza el Hercules 
como parte de la flota de líneas aéreas militares. 


6 Escuadrón 

Baae: Chakala 
Aviones de ejemplo: 

(C 1306} 14727 


Escuela de 
Conversión de 
Transporte 

Base: Chakala 


Escuadrón 1/Grupo de 
Transporte 41 

Bese: Lima Jorge-Chávez 

Aviones de ejemplo: 

(C 130H) 383. 397 


Hukbong Himpapawid ñg 

PHippinas (Fuerza Aérea filipina) 

La FAF se ha abastecido sobre todo con aviones 
estadounidenses y sus siete Hercules equipan uno de los 
tres escuadrones de transporte en la 220. 1 Ala de 
Aerotransporte Pesado Con la reciente revuelta política de 
Filipinas, su estatus operaciona! actual es dudoso 


222 Escuadrón 

Baso: Mactan 
Avian» da ejemplo; 

(C-130H) 4704.4726 


Forpa Aérea Portuguesa 

A los cinco ejemplares que están actualmente en servicio 
se le pueden unir cuatro C-13GH-30 Sus operaciones 
incluyen ¡os de apoyo logística y transporte VIP 

501 Esquadra 

Base: Montijo 
Aviones de ejemplo: 

(C-130H) 6801 hasta 6805 


Fuerza Aérea de la 
República de Singapur 

Cuatro C 1300 Hercules se adquirieron de la USAF y la 
Real Fuerza Aérea jordana y vuelan junio a un cuarteto de , 
C-130H recien comprados. 


121 Escuadrón 

Base: Changi 
Aviones de ejemplo; 

IC-130B» 724.(0 13ÜH) 732 


Ejército del Aire 

El Mando Aéreo de Transporte (MATRAl es responsable del 
Ala 31, donde se encuadran los dos escuadrones de 
Hercules En la deriva llevan la designación española de 
upo IT.20 y TK 101 seguida por el numero individual del 
aparato, mientras que el codigo de fuselaje incluye el 
numero del escuadrón y el del aparato separados por la 
escarapela 


Escuadrón 301 

Base; Zaragoza 
Aviones de ejemplo: 

1C-130HI T. 10-08/301 05 


Escuadrón 312 

Base: Zaragoza 
Aviones de ejemplo: 

KM30H1 T 10 10 312 04; 
{KC 130H) TK. 10-5/312-01 


Corte esquemático del Lockheed Hercules C.Mk 3 
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R a domo 
Pantalla 
meteorológico 
Mecanismo 
accionamiento pantalla 
F ubo pitol 

Articulación radomo 
Estructura soporte radar 
Mamparo delantero 

presunzaCLÓn 
Ventanas visión hacia 
abajo 

Panel instrumentos 
Dorso panel instrumentos 
Paneles parabrisas 
Panel superior deslizabte 
Asiento copiloto 
Ventanas ahumadas 
Asiento piloto 
Palanca control 
Pedales limón dirección 
Suelo cabina 

Alojamiento tren aterrizaje 

delantero 

Enchufe 

intercomunicación en 
tierra 

Par de ruedas delanteras 
Compuerta pata tren 
delantero 

Alojamiento bateria 
Bastidor electrónica y 
equipo radio 
Botella portátil oxigeno 
Consola lateral piloto 
Panel sistema eléctrico 
Asiento ingeniero 
sistemas 

Estación navegante 

Antena VHF 

Panel instrumentos 

navegante 

Antena UHF 

Literas tripulación 

Panel escape en 

emergencia 

Cables mando 

Cocina 

Extintor 

Lavabo tripulación 
Acceso cubierta vuelo 
Puerta acceso tripulación 
Peldaños integrados 
puerta 

Formero doble de 
unión sección Cabina 
Rodillos sistema 
carga y estiba 
Mamparo principa! 
cabina 

Instalación para 
camillas 

Viga montaje asientos 
camillas 


47 Bastidor superior 
estíbamelo equipo 

48 Costillas techo cabina 

49 Barrilete delantero 
extensión fuselaje 

50 Acometida antena 

51 Recubrimiento fuselaje 

52 Paneles acabado 
cabina 

63 Formero doble fijación 
bárdete delantero 
extensión 


54 Asientos de tropa 
plegados (máximo 92) 

55 Estructura en viguetas 
suelo 

56 Ventanas cabina 

57 Suelo principal estiba 


58 Luz inspección alar 

59 Sistema acondicionador 
arre cabina 

60 Ventana escape 
emergencia 

61 Depósito hidráulico 
sobrealimentados 

62 Conducto acondicionador 
aire 

63 Protección fuselaje contra 
objetos extraños 

89 


64 Eauioamiento sistema 
hidráulico principal 

65 Carenado unión raíz alar 

66 Pasamanos 

67 Conducto drenaje sistema 
de aire motor 




































Lockheed. C-130 Hercules 


Al Quwwat al Jawwiya as 

Sa'udiya (Real Fuerza Aérea saudí) 


50 Hercules están en servicio con esta nación nca en 
petróleo, la mayoría empleados en misiones de transporte 
normal, Además estos aviones están configurados para 
transporte VlPy operaciones de asistencia médica. 
También están en servicio nueve KC-13GH para 
reaprovisionamrento en vuelo 


1 Escuadrón 


4 Escuadrón 

Base: Jeddah 
Aviones de ejemplo: 

(C-13QH) 462,465 

16 Escuadrón 

Base: Riyadh 
Aviones de ejemplo: 

(C-130E] 160B;(C130H) 1611 


Bese: Riyadh 

Lockheed 
C- 130E deI 
16. a Escuadrón 
de la Fuerza 
Aérea saudí. 




j 


mu 


IROS 






Real Fuerza Aérea 
tailandesa 

La RTAF esta organizada según el esquema de la USAF y 
sus unidades de transporte fian sido agrupadas bajo la 6 * 
Ala El codigo que llevan en ei fuselaje es una combinación 
del número del escuadrón y el lugar de cada avión de la 
secuencia de entrega 

601 Escuadrón 

Bato; Banqkofc-Don Muang 

Aviones de ejemplo: 

(C-130H) 60102: (C-13QH’30| 

60104 



Suid-A fríkaanse Lugmag 

(Fuerza Aérea sudafricana} 

Adquiridos antes de que se llevara a cabo el embargo de 
armas internacional, el escuadrón de C-130 continua 
suministrando excelentes servicios como parte del Mando 
de Transporte Aéreo, 


28 Escuadrón 

Basa: Waterkloof 

Aviones de ejemplo: 

(C-130BI 401 hasta 407 


Lockheed C-130B de la Fuerza Aérea sudafricana, 
con mimetizado táctico. 


Svenska Flygvapen 

(Fuerza Aérea sueca! 

Designados Tp84 en el servicio sueco, los aviones de fa 
flota de Hercules llevan la designación del upo y el número 
secuencial en grandes numerales amarillos en !a deriva. La 
unidad de C-130 forma el elemento de transpone dentro de 
la Skarabofgs FtygfíottÍfi/F7 


Flygflottilj 7 

Basa: Salenas 
Aviones do ejemplo: 

{C-130H) 84003/643. 
84005845 


66 Junta de fijación larguero 
principal al fuselaje 

69 Sección desmontable 
borde de ataque 

70 Góndola motor intenor 

71 Conducto escapes motor 

72 Turbohélice Allison 
T56-A-15 

73 Depósito aceite motor 
(182 litros) 

74 Caja de engranajes 
reductores hélice 

75 Mecanismo de cambio 
paso hélice 

76 Hélice Ha mil ton Standard 
de velocidad constante „ 
y paso variable 


85 Luz navegación estribor 

86 Descargas estáticas 

87 Alerón estribor 

88 Compensador alerón 

89 Fíap externo Simple 
ranura Fowler 

90 Actuadores en 
tomillo ftap / 

91 Railes gura ftap 


140 Rampa desmontable oara 
carga vehículos 

141 Martinete hidráulico 
rampa 

142 Contenedores agua 
potable 

143 Equipamiento sistema 
hidráulico auxiliar 

144 Urinario 

145 Lavabo 

146 Cortina compartimiento 
aseo 

147 Rampa de carga 

148 Puerta para lanzamiento 
paracaidistas 

149 Carenado borde de fuga 
raíz alar 

150 Motor hidráulico ftap 

151 Eje torsión guía def ftap 

152 Fijación por pernos panel 
exterior ala 

153 Larguero trasero 

154 Costillas refuerzo ftap 

155 Fiaps babor tipo Fowler 
de una sola ranura 

156 Compensador alerón 

157 Estructura alerón babor 

158 Descargas estancas 

159 Drenaje sistema 
combustible 

160 Carenado punta alar 


118 Cables antena HF 

119 Antena VÜR 

120 Carenado punta deriva 

121 Luz anticoíisión 

122 Cuerno de balance timón 
dirección 

123 Descargas estáticas 


161 Luz navegación babor 

162 Costillaje estructura 
sección exterior alar 

163 Depósito combustible ala 
babor 

164 Larguero frontal 

165 Costillaje borde de ataque 

166 Estructura góndola motor 
externo babor 

167 Bancada motor 


¡24 Estructura timón dirección 168 Refrigerador aceite 


©Piíot Press Ltd 


125 Compensador timón 
dirección 

126 Luces navegación cola 

127 Carenado cono cofa 

128 Compensador timón 
profundidad 

129 Estructura timón 
profundidad babor 

130 Descargas estáticas 

131 Cuerno’balance limón 
profundidad 

132 Estructura empenaje 


169 Conducto aire del 
refrigerador aceite 

170 Toma de aire motor 

171 Buje 

172 Depósito combusiible 
soporte babor 

173 De (lector aire puerta de 
lanzamiento paracaidistas 

174 Compuerta tren aterrizaje 
principal 

175 Ruedas gemelas en 
tándem 

176 Luz de aterrizaje 

177 Pata tren de aterrizaje 
principal 

178 Tomillo retracción 

179 Motor hidráulico de 
retracción y eje 
transmisión 


m 

77 Deshiefadores raíz pala 
hélice 

78 Buje 

79 Depósito auxiliar 
combustible (5 146 litros! 

80 Soporte depósito 
combustible 

81 Registros acceso capó 
motor 

82 Conducto de aire deshielo 
borde de ataque 

83 Depósito combustible 
externo ala 

84 Paneles acceso deposito 
combustible 


92 Compartimiento depósito 
interno 

93 Tuberías sistema 
combustible 

94 Junta multiperno sección 
alar exterior 

95 Larguen!los alares 

96 Costillas estructura 
central ala 

97 Alojamiento depósito 
combustible central ala 

98 Impulsor hidráulico alerón 


!6Í 

99 Registro salida 
emergencia cabina 
principal 

100 Sección interna ftap 

101 Amena VHF 

102 Conducto sistema aire 
acondicionado 

103 Puerta deslizable hacia 
arriba para lanzamiento 
paracaidistas, abierta 

104 Localización equipo 
emergencia 


105 Barrilete trasero 
extensión del fuselaje 

106 Doble formero fijación 
cono cola 

107 Rampa trasera carga 

108 Estructura cono cola 

109 Registro trasero salida 
emergencia 

110 Estructura carenado raiz 
deriva 

111 Martinete hidráulico 
rampa carga 

112 Fijación larguero deriva 

113 Empenaje estribor 

114 Timón de profundidad 

115 Larguero frontal deriva 

116 Larguero principal deriva 

117 Costillaje borde de ataque 


133 Eje de torsión timón 
profundidad 

134 Estructura integral 
empenaje cono cola 

135 Junta rampa carga 

136 Actuad o r hidráulico timón 
dirección 

137 Impulsor hidráulico doble 
limón profundidad 

138 Bobina recogida linea 
estática paracaídas 

139 Larguero inferior cono 
cola 


180 Extintores de incendios 
161 Alojamiento tren aterrizaje 

182 Góndola motor interno 

183 Toma de aire APU 

184 Turbina gas unidad 
potencia auxiliar 

135 Caja de engranajes APU 
1B6 Carenado tren aterrizaje 
principal 


7<*r> 




























































































Türk Hava Kuvvetleri 

(Fuerza Aérea turca) 

Hay siete C-13QE en servicio y forman eJ núcleo de la 
Fuerza de Transpone Aéreo- Los aviones tienen un acabado 
metálico. Los números de sene son los mismos de USAF. 


222.° Filo 

Bato: Erkilet 
Aviones de ejemplo: 

(C-130E) 63-131 B9.7M468 


Roy al Air Forcé 


La mayor fuerza de Hercules en Europa, con 
aproximadamente 60 aviones en servicio, el ala de Hercules 
de la RoyaI Atr Forcé ha diversificado su capacidad en los 
años recientes, Muchos aviones han sido equipados con 
sistema de reaprovisiona miento en vuelo, al tiempo que 
algunos son ahora utilizados como cisternas, sobre todo en 
la ruta de suministro a las islas Malvinas 


Ala Táctica 
Lyneham 

Ba«e: Lyrieham 
Aviones de ejemplo: 

(CMkl) XV295. (C.Mk 1K) 
XV201; ICMk 1PIXV185; 
(C.Mk3) XV2T4 


Á 
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Lockheed Hercules C.Mk 1P 
equipado para operaciones de 
repostafe en vuelo. 



Al Quwwat al Jawwiya al 
Djoumhouria at'Tunisia 

{Fuerza Aérea de la República de Tunicia) 

Entregados a principios de 1985, sus dos C-130H 
sustituyeron a un trío de Dassault Flamant. 

Escuadrón de 
Transporte y 
Comunicaciones 

Bizerta 

Aviones de ejemplo; 

¡C-130H) 221011 y Z21012 


Fuerza Aérea venezolana 

De los siete aviones entregados, cinco permanecen en 
servicio como parte del Mando de Transporte Aéreo. Los 
aviones se recibieron como parte de programas de ayuda 
militar estadounidense y sirven en una flota de aparatos de 
transporte casi exclusivamente estadounidenses 

Escuadrón de 
Transporte 1 

Bata: Francisco de Miranda 

Aviones de ejemplo: 

{C-130HI 4951.5320 


Forcé Aérienne Zatrose 

{Fuerza Aérea de Zaire) 

De los dos escuadrones de transporte dentro de esta 
modesta arma aérea, uno está equipado con Hercules. Las 
matriculas civiles se utilizan también como código. 

191. a Escadrille 

Bate: Kinsha&a 
Aviones de ejemplo: 

(C-130H) 9T-TC8 9T ÍCE 


Argelia 

La Fuerza Aérea argelina utiliza una flota mixta de C-13ÜH, 
C-130H-3Q y L-100 30. Todos llevan matriculas civiles 
como, por ejemplo, 7T VHP (C-130H-30) 

Bolivia 

Aunque no actúan estrictamente en servicio militar, una 
pareja de (M30H vuela a menudo mirones militares con la 
Aerolínea de transpone Aéreo Boliviano. 

Camerún 

Entre los diversos tipos de transporte en servicio con ia 
Armée de l*Air du Cameroun se encuentran dos C-130H y 
otros dos C-130H-30; ejemplos, TJX-AC IC-130H) y TJX-AE 
{C 130H30) 

Chad 

La pequeña Escadrilh Tcbadtenne opera normalmente dos 
C-13GH qué han sustituido a un viejo C 130A, 


EE UU 

US Air Forcé 

Los tres servicios de las Fuerzas Armadas estadounidenses 
utilizan vanantes de transporte y cisterna La Fuerza Aerea 
los utiliza en el Mando de Aerotransporte militar, en la 
Guardia Aérea Nacional y en la reserva de la Fuerza Aérea 
en cometidos de aerotransporte interteatro, Unos 500 
C-130 de distintas variantes se encuentran en servicio y los 
planes futuros incluyen la modernización de ios más v re jos 
para alargar sus vidas operativas, así como la compra de 
nuevas máquinas Es indudable que este importante 
transporte estará en servicio de primera linea hasta bien 
entrado el siglo XXí. 


Un Lockheed C-730H de la 
USAF con el actual 
camuflaje «lagarto». 




Emiratos Árabes Unidos 

La Fuerza Aérea de los ÉAU agrupa a siete estados del 
Golfo cuyos cuatro C-130H son empleados oficialmente por 
Abu Dhabi Las matrículas van del 1211 al 1214 


Honduras 

La Fuerza Aérea hondurena utiliza al parecer una pareja de 
CM3ÜH junto a otros aviones de transporte desde la base 
aérea Coronel Armando Escalón EspiñaL 

Irán 

Todavía encuadrado en la Fuerza Aérea de (a República 
Islámica de Irán, un pequeño número de C-130E y C-130H 
opera en misiones de transpone y otros muchos han sido 
caniba liza dos. 


Israel 

La Fuerza Aérea/Fuerza de Defensa israelí tiene sendas 
docenas de C-130E y C 130H asi como una pareja de 
cisternas KC-130H. Lucen matrículas mixtas militares y 
comerciales, como 4XFBM/31S (C-130ET 

Kuwait 

La Fuerza Aérea kuwaití dispone de un cuarteto de LC 100- 
30, con matriculas que van de la KAF322 a la KAF325, 


Libia 

Una oran tuerza de transporte de la Fuerza Aérea de la 
República Árabe Libia incluye siete de los ocho 
C-130H recibidos, Las matriculas van de la 111 a la 115 
y de la 117 a la 118. 


Nigeria 

La Fofce Aénenne du Niger , orientada al transpone, utiliza 
una pareja de C-13QR como aparatos insignia. Las 
matriculas son 5U-MBD y 5U-MBH. 


Sudán 

Seis CM3QH prestan servicio con la Fuerza Aérea sudanesa, 
matriculados 1100 al 1105 inclusives 


Taiwán 

La Fuerza Aérea de la China Nacionalista he pedido una 
docena de C-130H que le serán entregados durante 1987 

Yemen del norte 

La Fuerza Aérea de la República Árabe de Yemen utiliza 
dos C-130H, Los aviones están matriculados 1150 y 1160 
aunque puede que en números arábigos. 


Cuerpo de Infantería de Marina 

Las operaciones del Marine Corps con el Hercules se basan 
en tres submodelos del KOI 30. Sirven con tres unidades 
de transporte reaprovisionamíento y una de la reserva 


US Navy 

Una relativamente pequeña fuerza de 0130 opera en 
apoyo de la Sexta Flota en el Mediterráneo, con dos 
escuadrones, VR-24 y VR-26. con base en Rota y en 
Sigonella respectivamente Las restantes misiones de 
transporte que realizan los Hercules de la Armada 


involucran el apoyo antartico; para ello se utilizan LO130R 
equipados con esquíes, asignados a la VXE 6 de la base 
aeronaval de Point Mugu. California. 

Vietnam 

Importantes cantidades de modelos iniciales del C-130 
uedaron atras al retirarse los estadounidenses a principios 
e los años setenta y pasaron a manos de la Fuerza Aérea 
Popular de Vietnam, Un puñado de ellos operan todavía e 
incluso se les utriizó como bombarderos durante el conflrcto 
con la República Popular de China en 1979 




Variantes del Lockheed C-130 Hercules 


C-130D: conversión con esquíes de un C 130A para las 
operaciones de abastecimiento de la USAF a las instalaciones 
de la linea DEW en el Ártico; los esquíes principales teman 
6,2 m de longitud y el de proa 3.12 m, y no interferían en los 
despegues y aterrizajes convencionales, se convirtieron a esta 
configuración doce C 130A 


C-130E: este «C 130B Avanzados aporto varias mejoras en ¡as 
prestaciones y un mayor alcance gracias a dos tanques 
externos situados entre los motores; la carga útil máxima creció 
hasta los 20 400 kg y se le equipo también con una sección 
central alar reforzada y con sistema de frenos anúderrape; I;* 
compuerta lateral de carga se ominó a partir del ejemplar 
número 17 

KC-130F: derivado del C-130B para reposiaje en vuelo y 
destinado al US Marine Corps \ se instaló un sistema de manga 
flexible, por eí que podían repostarse dos aviones 
simultáneamente; propulsados por turbohélices T56-A-16 de 
4 910 hp y dotados con un tanque adicional en el fuselaje para 


YC-Í3QA: dos prototipos, propulsados en principio por cuatro 
turbohélices de 3 260 hp y dotados ya con las principales 
características del Hercules, como la popa del fuselaje 
fuertemente elevada, unos empenajes verticales de gran 
Superficie y una ala de grandes dimensiones; tenían 
la proa original roma con un radar APS 42 


C-130 A: primer modelo de sene, con cuatro turbohélices 
T56-A-1A o T56-A-9 de 3 750 hp; la mayoría de ellos fueron 
construidos o reequipados con el radar APN-59, que dio como 
resultado la característica proa bulbosa y el escalón bajo el 
parabrisas: la unidad de cola fue redíseñada y reforzada; la 
deriva fue acortada tras instalarle una luz anticolisión, 216 
ejemplares 


C- 130 B: segundo modelo de producción, con 230 ejemplares 
fabricados; hélices cuaíripalas Hamitton Standard en sus 
turbohélices repotenciados T56-A-7 de 4 050 hp r alcance 
ampliado en 470 km mediante la instalación de tanques 
adicionales en la sección central alar 
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Lockheed C-130 Hercules 


el combustible transferidle; se produjeron 46 aviones, llamados 
en principio GV-1, junto con siete transportes C-130F (GV-1U: 



LC130F ; modelo con esquíes para la US Wavy, basado en el 
C-130B pero con turbohélices T56-A-16: similar en configuración 
al C-13QD. este modelo voló en apoyo de les sucesivas " 
operaciones uDeep Freez&a en el Amónico 
C’l 30H: cuarto modelo importante de serie, de aspecto 
externo similar a tipos anteriores pero con aviónica actualizada, 
ala mejorada y reforzada, y propulsado por cuatro T56-A-15 
estabilizados a 4 910 hp unitarios 

C-130H-3Q: versión alargada del C-13GH, con una extensión 
de 4,57 m; modeló básico de exportación con unos 20 en 
servicio 

C-130K: modelo para la Roya! Air Forcé británica y basado en 
el C-130H. pero con equipo y componentes británicos, como los 
puntos de amarre de ta cubierta de carga y cierta aviónica; 66 
ejemplares, llamados Hercules C.Mk 1; durante la guerra de 
las Malvinas se produjeron dos subvariantes de importancia; 
para ampliar el alcance algunos C.Mk 1 recibieron una sonda de 
repostaje en vuelo inmediatamente encima de la cabina, cuya 
instalación se compensó con el rediseño parcial de la zona del 
portón trasero; estos aviones se conocen como culta 
C.Mk 1P; por ío menos seis unidades, denominadas C.Mk 
1K, son cisternas dotados con un sistema de mangas flexibles 
conectado a tanques adicionales; 30 C.Mk 1 originales han sido 
alargados en 457 cm medíanle la inserción de dos extensiones 



en el fuselaje, a proa y popa del ala. lo que ha mejorado las 
posibilidades de carga y carga útil; estos aparatos se 
denominan Hercula» C.Mk 3, y los de este modelo capaces 
de recibir combustible en vuelo C.Mk 3P 


KC-130T: cisterna para la Reserva del USMC, con aviónica 
actualizada que incluye un nuevo piloto automático y radar de 
descubierta en estado sólido; puede repostar tanto a cazas 
como a helicópteros: se distingue por unas aristas situadas bajo 
la popa del fuselaje 

1-100-20: el Commtrclil Hercules está en servicio en 
vanas fuenas aéreas y ofrece capacidad interior adicional como 
resultado de la extensión del fuselaje en 254 cm; su planta 
motriz consta de cuatro Allison 501 D22A estabilizados a 
4 500 hp unitarios / r ' ; 


L-100-30: similar al anterior pero con el fuselaje alargado en 
otros 204 cm; las ventanillas traseras, las puertas de salto y la 
provisión para medios de auxilio en el despegue han sido 
eliminados para reducir peso en vacío 


KC*130R: cisterna del US Martne Corps basado en el C130H 
con pesos operativos mayores con respecto al KCM30F; el 
combustible transíerible está en tanques subalares y en uno 
desmontable que hay en el fuselaje, propulsado por cuatro 
turbohélices de 4 500 hp 

LC»130R; modelo con esquies repotenciado. basado en el 
C-130H y destinado a la US Navy ; los aparatos construidos 
operan en apoyo de las operaciones de la Armada y la 
Fundación Científica Nacional en el Amórfico 


Especificaciones ■ Lockheed O130H Rasgos distintivos del C-130H-30 


Alas 


Envergadura 40,41 m 

Superficie 162.11 rrr 


Fuselaje y unidad de cola 

Longitud total 29,79 m 

Longitud (C-130H-30 y Hercules C.Mk 3) 34,37 m 

Altura total 11,66 m 

envergadura d© los estabilizadores 16.05 m 


Tren de aterrizaje 

Distancia entre ejes 9,78 m 

Ancho de vía 4,34 m 


Pesos 

Vacio 34 686 kg 

Vacio (H-30 y C.Mk 31 36 397 kg 

Carga máxima 19 356 kg 

Máximo en despegue (normal) 70 307 kg 

Máximo en despegue (cargado) 79 379 kg 



Deriva alta y de gran 
superficie, con el borde 
marginal cuadrado 


Proa profusamente 
vidriada 


Góndolas motrices 
comparativamente pequeñas 
aunque muy estilizadas 




Carenados laterales en el 
fuselaje para los 
aterrizadores principales 

Aletas bajo los 
estabilizadores para mejorar 
las prestaciones y la 
eficiencia de consumo 


Radomo de proa para 
radar APS-59 


Ala alta y de gran 
alargamiento, con diedro 
positivo mínimo 


Cola elevada y formada por 
dos portones de anchura 
total; el inferior sirve como 
rampa de carga 


El fuselaje está cerca del 
suelo para facilitar la 
introducción de carga desde 
camiones 


Sección de cola de planta ancha 
por detrás del portón de carga 


Actuaciones 


Velocidad máxima de crucero 
Velocidad económica de crucero 
Techo de servicio 
Alcance máximo con carga 
máxima de 19 356 kg ’ 
Régimen ascensional máximo al 
nivel del mar 
Carrera de despegue 


Carga máxima 


325 nudos {602 km/h) 
300 nudos {556 km/h) 

10 060 nudos 

3 791 km 

579 m por minuto 




Velocidad a baja altura 


Alcance con carga máxima 


Carrera despegue nivel mar 


C-5A Galaxy 460 nudos E 
C-141B StarLIfter 432 nudos + 

An-124 aCondorn 432 nudos E 
An 22 «Copk» 399 nudos 



An-26B flCurf# 230 nudos 


C-5A Galaxy 5 526 km 
An-22 ®<Cüc*H 5 000 km 
C041B StarLifter 4 725 km 
An-124 «Condona 4 500 km E 



Transan C 160 1 853 km 

An-26B «Curh 1 100 km 


Transall DI 60 715 m con 20* ffap 

An-26B flCurí» 780 m 



An-22 «Cocfc» 1 300 m 
C-141B StarLifter 1 7B8 m E 
An-124 <t Condorn 2 440 m E 
C-5A Galaxy 2 530 m 


































































































































































Aviones c 

Dornier Do 28, 28D 
y 128 Skyservant 


Níger Nigeria Sonde Turquía fiFA Yugoslavia Zambia 


Camerún Etiopia 


Grecia Kerua UsqIívq Malawi Marruecos 


Un Dornier Do 28D de ia 
Marineflieger, 


El Dornier Do 28 original era en esencia un 
derivado bimotor del Dornier Do 27, con un 
par de motores Lycoming montados en alas 
embrionarias junto a la cabina Las alas, la 
popa del fuselaje y la unidad de cola seguían 
igual, pero la cabina se había agrandado para 
acomodar ocho plazas y ba|o las góndolas 
motrices se había instalado un nuevo tren de 
vía ancha Éste diseño estaba dirigido ai mer¬ 
cado ejecutivo, que experimentaba una gran 
expansión El prototipo voló e! 29 de abril de 
1959 y fue seguido por sesenta Do 28A y 
Do 28A-T y por otros tantos Do 28B y 
Do 28B 2 con motores mayores y otras 
mejoras Se entregaron tres Do 28A-1 a la 
Luftwaffe, pero los únicos Do 28A y 28B 
militares supervivientes son los que aún sir 
ven en Turquía, Zambia y Somalia 
Apareció a continuación el Do 28D Sk 


servan! Se trataba de un virtual rediseno 
de su antecesor, con motores, ata, unidad de 
cola y fuselaje nuevos, el prototipo alzó el 
vuelo el 23 de febrero de 1966 Este modelo 
inicial fue reemplazado por el Do 23D-t, de 
mayor envergadura, y entre ambos tipos se 
produjeron 49 ejemplares 
El Do 28D-2 introdujo mejoras aerodiná¬ 
micas, carburante adicional y soportes su 
balares, y se exportó a Grecia, Kema, Ma- 
law¡. Marruecos, Niger, Nigeria, Turquía y 
Yugoslavia, además de ser empleado en 
grandes cantidades por la Fuerza Aérea y la 
Armada de la RFA Muchos aviones alema¬ 
nes cambiaron sus motores Avco Lycoming 
IGSO-540 por tos TGIO turboalimentados a 
principios de los anos ochenta En 1980 el 
Do 28 fue rebautizado Do !2S Skyser¬ 
vant 


Dornier Do 28D (128 Skyservant desde 1980) 


Especificaciones técnicas: Domier Do28B-i 

Origen: República Federal de Alemania 

Tipo: transporte STOL polivalente de ocho plazas 

Planta motriz: dos motores de seis cilindros refrigerados por aire Avco Lycoming 
IO-54GA de 290 hp (216 kW) de potencia unitaria 

Prestaciones: velocidad máxima 290 km h (216 nudos} al nivel del mar; régimen 
ascensional inicial 427 m por minuto; techo de servicio 6 300 m, alcance normal con 
la carga útil maxima 1 235 km 

Pesos: vacio 1 730 kg ( máximo en despegue 2 720 kg 

Dimensiones: envergadura 13,80 m; longitud 9,00 m; altura 2.80 m, superficie alar 
(excluidas las alas embrionarias) 22,40 rrr 

Armamento: ninguno 


Cada ala de la Luftwaffe posee afganos 128 para 
tareas de apoyo y enlace . Este ejemplar luce las 
insignias de la JBG31 «Boelke», una unidad de 
cazabombardeo. 


Este vistoso 128 Skyservant pertenece a la 
MFG5, con base en Kiel, que emplea una mezcla 
de tipos , incluso helicópteros Sea King y Lynx * 
También evalúa al Do 228 . 




W • 


- 1 


A 


PqpP • J 

f 

^_fc,. wmm 











































































Dornier Do 28D-5/Do 128-6 TurboSky 
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Camerún Nrgeria 


Un Dornier Do 128-6MPA de la Fuerza Aérea 
de Camerún. 



c e^° 


A raíz del gran éxito det Do 28D, Dornier de¬ 
cidió desarrollar una vanante biturbohéliee 
El primer prototipo, el Do 28D-5X, voló el 
9 de abril dé 1979 Con dos Avco Lycoming 
LTP 101-6QQ-A1, pero fue reequipado con 
los Prait & Whimey Cañada PT6A-110 y lla¬ 
mado Do 128-6X, realizó su primer vuelo 
en su nueva configuración el 4 de marzo de 
1980 

La célula es básicamente la misma que la 
dei Do 28D, aunque incorpora un tren y unas 
bancadas motrices reforzadas- El Do 128-6 
no ha conseguido demasiados pedidos, en 
parte porque sus compradores potenciales 
ya estaban satisfechos con sus Do 28D y no 
necesitaban las mejoras marginales que 
ofrece la versión a turbohélice 

Un Do 128-6 llamado Polar 7 se utilizó en 
apoyo de la expedición de 19B3'84 a la An¬ 
tártida, durante la que llevó hombres y ma¬ 
teriales a lugares sin preparar y demostró 
sus magníficas cualidades La Fuerza Aérea 
de Nigeria encargó dieciocho aviones utili¬ 
tarios Do 128-6 en 1982, y una cantidad me¬ 
nor de aparatos de patrulla marítima Do 


128-SMPA equipados con un radar ventral 
de descubierta, han sido adquiridos por la 
Fuerza Aérea de Camerún 

Los Dornier cameruneses llevan usuai- 
mente tanques subalares, lo que les da un 
aicance superior a los 1 600 km Su equipo 
de radar es un MEL Maree ligero; este avión 
puede ser dotado con sistema de navega¬ 
ción doppler y Ornega. Una versión similar 
pero del modelo Do 128-2 con motores de 
émbolo se presentó en el Festival Aéreo de 
Hannover de 1980, pero no atrajo pedidos a 
pesar de que su autonomía de patrulla (de 
unas 17 horas) era considerablemente ma¬ 
yor a la de cualquier derivado de turbohélice. 

La Fuerza Aérea de Camerún está muy sa¬ 
tisfecha con la mayor fiabilidad y mejor en¬ 
tretenimiento del nuevo modelo, a pesar de 
su alcance inferior. La versión de patrulla ma¬ 
rítima del Dornier 228 utiliza equipo similar, 
pero su mayor alcance hacen de ella un avión 
más atractivo, por lo que la versión marítima 
del TurboSky está condenada a desapare¬ 
cer. 

No se ha recibido ningún pedido militar. 
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Dornier Do 128-6 


Especificaciones técnicas: Dornier oo 128-6 

Origen: República Federal de Alemania 
Tipo: ^turbohélice STOL utilitario 

Planta motriz: dos turbohélices Pratt & Whuney Cañada PT6A-110 de 400 hp (298 kW) 
de potencia unitaria 

Prestaciones: velocidad máxima 340 km/h (183 nudos), velocidad de crucero 305 km/h 
(165 nudos) al 75 por ciento de potencia; régimen ascensional inicial 384 m por minuto, 
techo de servicio 9 330 m; alcance 1 460 km con 800 kg de carga útil 
Pesos: vacío 2 540 kg; máximo en despegue 4 350 kg; carga útil máxima 1 273 kg 
Dimensiones: envergadura 15,85 m; longitud 11,41 m; altura 3,90 m, superficie alar 
29,00 m 2 

Armamento: ninguno 




A pesar de que muchos posibles usuarios 
parecieron recibir con agrado la variante 
turbohélice , el Do 128-6 TurboSky no ha 
conseguido muchas ventas de exportación . 

Camerún utiliza tres aviones de patrulla marítima 
Do 128-6MPA, equipados con un radomo bajo la 
proa , Nigeria también emplea algunos Do 128-6 
en misiones utilitarias. 

Dornier 






































































Dornier Do 228 


Un Dornier Do 228 bajo evaluación de la Marjneflieger 


Con el fin de producir un sucesor mayor del 
popular Do 120 Skyservant, Dornier realizó 
un gran esfuerzo en el desarrollo de su Ata 
de Nueva Tecnología (Jragffügeí Neue Tech - 
nofogie , o TNT) como medio de obtención de 
prestaciones STOL eficaces. Basada en un 
nuevo perfil aerodinámico aliado al empleo 
de nuevos métodos constructivos en los que 
se emplearon materiales compuestos, la 
nueva ala voló por primera vez, en un Sky- 
servan! modificado, el 14 de junio de 1979, 
Las designaciones Dornier Do 28E-1 y 
00 28 E-2 se dieron a proyectos de nuevos 
' aviones de 15 y 19 plazas dotados con el 
f° nuevo perfil supercrítíco Dornier A-5, pero en 
1980 esas designaciones cambiaron a Do 
^o^-, 228-100 y Do 228-200, respectivamente. 


los que siguió un contrato militar por otros 
tres en 1985 Por la misma época Malawi 
compró tres para el ala aérea de su Ejército 
y Níger encargó uno para cometidos milita¬ 
res. Por su parte, la Armada de la RFA alquiló 
un Do 228-201 de evaluación durante seis 
meses desde principios de 1986 y lo utilizó 
en el apoyo de los vuelos de control de po¬ 
lución realizados por ios Skyservant, A con¬ 
tinuación se inició otro periodo de pruebas 
durante seis meses, pero esta vez para la 
Luftwaffe y como transporte VIP 
El cliente principal es India Aparte de los 
pocos suministrados directamente por Dor- 
nrer, la mayoría de los 150 ejemplares ne¬ 
cesarios en el subcontinente corren a cargo 
de Hmdustan Aeronautics Lid. Dos tercios 
del total serán aparatos militares, incluidos 
unos 36 para e! recién creado Servicio de 
Guardacostas, que poseerá el modelo Do 
228-100IWIPB-A con un radar de descu¬ 
bierta MEL Maree 2 bajo la proa Esta ver¬ 
sión está pensada para la vigilancia pes¬ 
quera, de aguas territoriales e instalaciones 
petrolíferas, pero otro modelo, el Do 228- 
1O0MPV-B p se ofrece también a los clien¬ 
tes potenciales de Dornier. Su sensor pri¬ 
mario es un radar de exploración lateral 
Ericsson/Swedish Space Corporation 

Especificaciones técnicas: Dornier Do 228-101 

Origen: República Federal de Alemania 
Tipo: biturbohélíce STOL polivalente 

Planta motriz: dos turbohélices Garret TPE331-5-2 52 D de 715 hp (533 kW) de potencia 
unitaria 

Prestaciones: velocidad máxima de crucero 370 km/h (200 nudos) al nivel del mar o 
430 km/h (231 nudos) a 3 050 m; régimen ascensional inicial 585 m por minuto; techo 
de servicio 8 500 m; alcance 1 740 km con 15 pasajeros 

Pasos: vacío 2 990 kg; máximo en despegue 5 980 kg; carga útil máxima 2 117 kg 
(Serie 101) o 2 033 kg (Serie 201) 

Dimensiones: envergadura 16,97 m; longitud (Sene 101) 15 h 04 m o (Sene 201) 

16,56 m; altura 4,86 m; superficie alar 32,00 m 7 

Armamento: ninguno 


Dornier Do 228-100 fperfil inferior: Do 228-200} 


Prototipos del Do 228 de serie y del modelo 
alargado volaron el 28 de marzo y el 9 de 
mayo de 1981, y Jas entregas comenzaron 
en febrero del año siguiente tras un período 
de certificación corto y satisfactorio En 1984 
aparecieron los Do 228-101 y Do 228- 
201 , con la estructura reforzada y nuevos 
neumáticos para permitir un incremento en 
el peso máximo en despegue 
Los primeros aparatos de serie fueron so¬ 
bre todo civiles, aunque el gobierno nige- 
nano adquirió tres como transportes VIP, a 


El Ala Aérea de Policía omaní ha recibido algunos 
aviones Dornier Do 228. Algunos están pintados 
con un llamativo esquema en azul y blanco, 
mientras que los restantes son de color arena . 

Un Dornier Do 228 del Ala Aérea de Policía de 
Omán. La naturaleza paramilitar de esta fuerza se 
pone de manifiesto con la presencia de un policía 
armado con un fusil de asalto ♦ 

Vic Flmihanm 


Vic Flmtham 






































































Zona de guerra: el Pacífico 

La península 
dividida 

Desde 1953 reina una tensión entre las dos Coreas, hasta 
el punto que se suceden las actividades militares a 
ambos lados de la zona desmilitarizada en un intento de 
sondear el esquema defensivo del contrario. 



«El plan bélico del Norte se basa en un conflicto 
rápido y resolutivo, que concluya antes de que se 
agoten sus reservas. Han desplazado sus fuerzas 
de ataque mecanizadas y motorizadas cerca de la 
ZDM (zona desmilitarizada], pero éstas no son las 
únicas; ningún otro ejército mantiene tan en se¬ 
creto sus efectivos. Los ejércitos del Norte no están 
en el vestuario; como si de un corredor se tratase, 
se hallan ya en la linea de salida.» 

Así se contempla la tensa situación existente en 
la península de Corea desde la parte meridional; o, 
por lo menos, asi lo ve el general Wüliam Livsey, 
comandante de los 39 000 soldados estadouniden¬ 
ses destacados en la zona y que ejerce el control 
operacional sobre las formaciones militares sur- 
coreanas debido a que es también la cabeza visible 
del Mando de Fuerzas Combinadas (MFC). 

En ninguna otra parte del mundo existe la po¬ 
sibilidad de que estalle un conflicto en el que se 
pueda ver envuelto EE UU que se resulva tan rá¬ 
pidamente, quizá en cuestión de horas en vez de 
días. La situación de tablas que predominó durante 
las últimas fases de la guerra de Corea todavía está 
por resolver; La República Democrática de Corea 
ÍRDC, Corea del Norte) y la República de Corea 
(RdC, Corea del Sur) firmaron un armisticio en 
1953, pero nunca un tratado de paz. Sin embargo, 
siguen las conversaciones en Panmunjom, situada 
a horcajadas de la zona desmilitarizada que se es¬ 
tableció para separar a los dos bandos. 


Esfuerzo de reconocimiento 

El hecho de que se mantenga una situación se¬ 
mejante hace que ambos bandos realicen un amplio 
esfuerzo por descubrir las pretendidas intenciones 
del contrario. Las agencias y unidades militares de 
información de Estados Unidos y Corea del Sur tie¬ 
nen ante sí una labor nada fácil. Las Fuerzas Ar¬ 
madas de Corea del Norte se hallan en un estado 
de alerta prácticamente constante y procuran que 
no trascienda nada de su dispositivo y efectivos. 
Incluso los aeródromos cuentan con abrigos sub¬ 
terráneos, excavados en las formaciones graníticas 
que constituyen una de las características de la 
orografía de la península. Los agentes enviados al 
Norte por los servicios de espionaje surcoreanos se 
las ven y desean para descubrir algo sobre las in¬ 
tenciones del régimen norcoreano. Tampoco pue¬ 
den esperar mucho de la población civil, un pueblo 
motivado por la ortodoxia política imperante y que 
tiene en la más alta estima aquello que hacen y di¬ 
cen sus líderes gobernantes. En la práctica, los ser¬ 
vicios secretos occidentales dependen exclusiva¬ 
mente, para el cumplimiento de sus funciones, de 
las señales e imágenes interceptadas por puestos 
de escucha en tierra, buques especializados y (en 
especial) aviones. 

Los estampidos acústicos son frecuentes sobre la 
capital surcoreana, Seúl, cuando los Lockheed 
SR-71 Blackhird de la base de Kadena (Okinawa) 
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Unos ZOO Northrop F-5E 
y F-5F forman el grueso 
de las fuerzas de caza y 
ataque surcoreanas. Los 
aparatos de la fotografía 
llevan misiles AIM-9 
Sidewinder, pero 
también pueden 
armarse con bombas, 
cohetes y napalm. 


La principal unidad de la 
USAF en Corea es la 8* 
Ala de Caza Táctica de 
Kunsan, cuyos aviones 
F-16A y B están 
agrupados en dos 
escudrones. Éstos, 
aunque muy capaces en 
el combate aire-aire, 
servirían sobre todo 
para realizar 
penetraciones profundas 
en territorio norcoreano 
para atacar objetivos 
clave con sus armas 
a ¡re-superficie. 


US Air Forcé 

























Zona de guerra: Pacífico 



Como otros muchos 
cazas , ¡os F-4E 
Phantom II de la ROKAF 
han adoptado un 
esquema mimético de 
superioridad aérea . 
Dedicados en especial 
a la defensa aérea, están 
armados con misiles 
AIM-7E Sparrow y 
AIM-9J Sidewinder, y ¡a 
mayoría tienen su base 
en Taegu, encuadrados 
en la 1. a Ala de Caza. 


atraviesan la península en pos de los secretos mi¬ 
litares de Corea del Norte. Se han disparado misi¬ 
les SA-2 en varias ocasiones contra estos aparatos. 
El Norte confía en inflingir un golpe tan duro a los 
servicios de espionaje norteamericanos como 
cuando, en 1968, se produjo la captura del buque 
espía USS Pueblo, a lo que siguió al cabo de un año 
el derribo (por cazas MiG norcoreanos) de un Lock¬ 
heed EC-121M Super Constellation de la US Navy 
que realizaba una patrulla Elint. 

Los aparatos espía Lockheed U-2R basados per¬ 
manentemente en Osan, cerca de Seúl, asumen me¬ 
nos riesgos frente a los SAM, pero son capaces de 
sintonizar sus sensitivos receptores de señales en 
la red de transmisiones de mando norcoreana du¬ 
rante sus largas patrullas junto a la frontera y a 
alta cota. Siete McDonnell Douglas RF-4C Phantom 


II del escuadrón de reconocimiento táctico de las 
PACAF (Fuerzas Aéreas de EE UU en el Pacífico) es¬ 
tán destacados también en Osan y pueden efectuar 
reconocimientos a baja cota mediante su radar de 
barrido lateral (SLAR) Goodyear y su equipo de re¬ 
cepción de señales Litton TEREC. Finalmente, el 
Ejército de EE UU tiene en la región un batallón de 
información militar, dotado con biturbohélices 
Beech RU-21H con el sistema de información de 
comunicaciones «Guardrail V», y con Grumman 
RV-1D Mohawk que llevan el sistema Elint «Quick- 
look II» para controlar los radares del Norte. Otros 
Mohawk cuentan con sistemas de cámaras, infra¬ 
rrojos y SLAR. 

Si todo este arsenal de equipo sofisticado es in¬ 
capaz de prevenir en un momento dado un ataque 
desde el Norte, entonces el MFC puede verse en se¬ 
rios aprietos. Seúl congrega a la cuarta parte de los 
40 millones de habitantes de Corea del Sur y se ha¬ 
lla a sólo 40 km de la ZDM. El terreno que la rodea 
es ideal para operaciones mecanizadas, pues es 
menos montañoso que la parte oriental de la pe¬ 
nínsula. Por ello, los arrozales situados al norte de 
la capital están poblados de trampas contracarro, 
y los puentes de las carreteras poseen barreras mó¬ 
viles de acero con las que bloquear el avance ene¬ 
migo. Inmediatamente al sur de la ZDM, de cuatro 
kilómetros de anchura, hay campos de minas y va¬ 
llas electrificadas. Pero el Norte tiene dos veces 
más carros y casi tres veces más artillería que el 
Sur. Posee 835 000 hombres en armas contra los 
600 000 de la RdC, y 100 000 de ellos están orga¬ 
nizados en un Mando de Fuerzas Estratégicas, una 
punta de lanza que puede reforzar inmeditamente 
los efectivos del Ejército regular en el punto de ma¬ 
yor debilidad de los surcoreanos. 

Estados Unidos practica cada año el refuerzo de 
Corea del Sur en sus grandes maniobras conjuntas 
«Team Spirit », pero puede que la intención del 
Norte sea repetir el ataque de 1950, que arrinconó 
rápidamente a las fuerzas de la ONU en un redu¬ 
cido perímetro defensivo en torno a Pusan. Corea 
del Norte tiene tratados defensivos con la URSS y 















































Los aviones norcoreanos 


Corea del Norte posee aviones MiG-21 de fabricación soviética y su copia 
china, el Shenyang F-7. Hay unos cien en activo, la mayoría como 
interceptadores, y forman el núcleo de las fuerzas de caza. El avión 
norcoreano más moderno es, en cambio, el MiG-23. 




La capacidad de 
bombardeo descansa 
exclusivamente en el 
11-28 «Beagle». La 
mayoría de los 80 en 
servicio son copias 
chinas Harbin H-S, y se 
emplean también 
entrenadores II-28U 
«Mascot». 
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Los norcoreanos disponen de gran número de biplanos Antonov An-2 
«Colt». Dadas sus cualidades de vuelo, algunos se utilizan en la inserción 
de agentes y de efectivos de las fuerzas de operaciones especiales. 


Izquierda: La ROKAF 
tiene unos 70 Phantom, 
que han sido la punta 
de lanza de su poder 
ofensivo hasta la 
entrega de los primeros 
F-16. La mitad de ellos 
son del tipo F-4D, 
carente de cañón 
integrado. Es por ello 
que estos aviones llevan 
por lo general 
contenedores de cañón 
Vulcan (como en la 
fotografía) para paliar 
esta deficiencia. 


China (ambos firmados en 1961), pero no permite 
la estancia de fuerzas extranjeras en su territorio. 

Poder aéreo vital 

El poder aéreo fue un factor decisivo durante la 
guerra de Corea y podría tener una importancia vi¬ 
tal para la causa surcoreana si tuviese lugar una 
nueva ruptura de hostilidades. Es ésta la única ca¬ 
tegoría de armas en la que ei MFC parece poseer 
una ventaja clara. Con sus 740 aviones de combate, 
la Fuerza Aérea del Ejército Popular de Corea 
(FAEPC} supera en casi un 50 por ciento el número 
de aparatos a la Republic of Korea Air Forcé (RO¬ 
KAF) y a la 5. a Fuerza Aérea de EE UU, pero la ma¬ 
yoría de sus cazas son viejos MiG o sus copias chi¬ 
nas. Los aliados del sur tienen una fuerza tecno¬ 
lógicamente superior compuesta por F-4, F-5, F-15 
y F-16 que, como las fuerzas de tierra, está inte¬ 
grada en una estructura de mando conjunto. El Sec¬ 
tor de Defensa Aérea de Corea está al mando de un 
general de división de la USAF, cuyo cuartel ge¬ 
neral se halla en un complejo fortificado erigido en 
la ladera de una de las colinas de Osan. 

Tres McDonnell Douglas F-15C Eagle destacados 
de la 18. a Ala de Caza Táctica de las PACAF, en Ka- 
dena, se mantienen en alerta de defensa aérea de 
10 minutos. Armados con los misiles aire-aire más 
recientes (AIM-9L Sidewinder y AIM-7M Sparrow), 


se alojan en dos de los hangares reforzados de 
Osan, cada uno de ellos con capacidad para tres 
aviones. Otros refugios albergan interceptadores 
F-4E Phantom II de la 51. a Ala de Caza Táctica, que 
tiene un escuadrón basado en Osan y otro desta¬ 
cado a Taegu, donde opera en conjunción con los 
Phantom de la 1. a Ala de Caza de la ROKAF. La 
Fuerza Aérea surcoreana tiene alrededor de setenta 
F-4D y F-4E, suministrados en cantidades aproxi¬ 
madamente iguales por Estados Unidos. Cuando se 
usan en funciones de defensa aérea emplean mi¬ 
siles aire-aire AIM-9J y AIM-7E, pero poseen asi¬ 
mismo cometidos secundarios de interdicción con 
sus bombas, cohetes y misiles Maverick guiados 
por televisión. 

La otra base principal de la USAF en Corea del 
Sur es Kunsan, donde la 8.* Ala de Caza Táctica 
«Wolfpack» tiene dos escuadrones de cazas Ge¬ 
neral Dynamics F-16 Fightíng Falcon. Sus pilotos 
se ocupan todavía de la superioridad aérea, pero el 
cometido principal de este ala en caso de guerra 
sería la ejecución de ataques en profundidad en te¬ 
rritorio norcoreano contra aeródromos, centros de 
mando y nudos de comunicaciones cuya destruc¬ 
ción pudiese interrumpir el avance de las fuerzas 
de Corea del Norte. La totalidad de la península 
está al alcance de los F-16 configurados para el 
ataque y equipados con un depósito lanzable de 
















US A<ir Forcé 



La USAF líeva a cabo 
cada año fas grandes 
maniobras de refuerzo 
«Team Spirit» (espíritu 
de equipo) para evaluar 
su capacidad de 
desplegar fuerzas en la 
zona de forma rápida y 
eficaz. En fa fotografía, 
un F-111A de la 366. a 
TFW de Mountain 
Home, Idaho , 
acompañado de dos 
F-4D surcoreanos. 


Estacionados en Suwon, 
cerca de la ZDM, los 
A-10A del 25.° 

Escuadrón de Caza 
Táctica de la 51. a Ala 
son parte importante de 
los elementos de ataque 
de las fuerzas aliadas 
del sur. En caso de 
conflicto cooperarían 
con los helicópteros 
cazacarros (Bell AH-1 y 
Hughes 500) contra la 
ofensiva mecanizada 
norcoreana. 


1 100 litros en el soporte ventral. En Kunsan hay 
almacenados misiles guiados por TV Maverick, 
junto con bombas «inteligentes» GBU-10 y GBU-12, 
pero la 8.* Ala emplearía también en grandes can¬ 
tidades las bombas de caída libre Mk 82 de 227 kg 
y Mk 84 de 900 kg, para cuyo lanzamiento con la 
mayor precisión posible se aprovecharía la avió- 
nica avanzada que posee el Fighting Falcon. Las 
bombas de 900 kg servirían sobre todo para atacar 
los innumerables objetivos fijos fortificados que 
hay en el Norte, Y si, en la práctica, se autorizase 
el empleo de municiones nucleares, los F-16 de la 
«Wolfpack» serían el vector de lanzamiento de la 
bomba atómica ligera. B61. A comienzos de 1986 
empezó la entrega de 36 cazabombarderos F-16C/D 
a la ROKAF. 

Los Northrop F-5A/B que todavía conserva la 
Fuerza Aérea surcoreana se relegaron no hace mu¬ 
cho a tareas de entrenamiento en favor del des¬ 
pliegue de 48 cazas F-5E y veinte biplazas F-5F 
montados bajo licencia estadounidense porKorean 
Air Lines. Junto con otros 126 aparatos F-5E y 20 
F-5F suministrados anteriormente desde la línea 
de producción norteamericana, forman una pode¬ 
rosa fuerza de caza ligera que equipa a un total de 
cuatro alas repartidas entre las bases de Suwon, 
Daejon, Chongjin y Kwangju, complementadas por 
unos treinta reactores de ataque ligero Cessna 
A-37B Dragonfly. Las bases aéreas surcoreanas 
cuentan cada vez más con hangares reforzados, 
pero la dispersión de aviones es todavía una prác¬ 
tica común y, de hecho, hay once tramos de auto¬ 
pista preparados para ser utilizados como pistas 
en casos de emergencia. 

Todavía está por ver si la FAEPC puede o no de¬ 
safiar con probabilidades de éxito los efectivos 
combinados de las fuerzas aéreas aliadas del sur. 
La Fuerza Aérea norcoreana ha reflejado la línea 



política independiente de los líderes nacionales, 
que por dos veces llevó a que la URSS suspendiera 
el suministro de armas, en una primera ocasión a 
finales de los años cincuenta y después durante un 
período de once años, de 1974 a 1985. Antes de 1974 
la FAEPC recibió un flujo constante de cazas MiG 
que culminó en el MÍG-21PFM, junto a una trein¬ 
tena de aparatos de ataque Sukhoi Su-7BM. A par¬ 
tir de entonces hubo de confiar exclusivamente en 
los chinos, quienes poco tenían que ofrecer en 
cuanto a aviones de combate modernos. Se sumi¬ 
nistraron cazas Shenyang F-5 y F-6 {copias de los 
tipos soviéticos MiG-17 y MiG-19), además de unos 
cuantos bombarderos ligeros Harbin H-5 (Ilyushin 
11-28), Cuando China puso en producción el MiG-21 
«Fishbed» a finales de los años setenta, la FAEPC 
recibió aparatos de exportación Shenyang F-7. Las 
fuentes de información occidentales estiman que 
hay en servicios unos 640 aviones de distintos mo¬ 
delos MiG en un total de 20 escuadrones, junto con 
tres escuadrones de 85 bombarderos I1-28/H-5 y 
uno de 20 Su-7. 

El acercamiento a la URSS y la reanudación de 
los suministros de armas estuvieron precedidas, en 
mayo de 1984, por una visita de buena voluntad 
que efectuó un escuadrón de MiG-23 de la Fuerza 
Aérea del Extremo Oriente soviético a la base de 
Hwangju, cerca de Pyongyang. Desde entonces la 
FAEPC ha recibido unos 40 cazas MiG-23 armados 
con misiles aire-aire AA-7 «Apex» para constituir 
dos regimientos de interceptación dedicados a la 
protección de la capital del país y del espacio aéreo 
situado al norte de la zona desmilitarizada. Estos 
cazas capaces de Mach 2 pueden desafiar sobra¬ 
damente a la mayoría de aparatos surcoreanos, 
peradas fuerzas aéreas aliadas del sur están igual¬ 
mente preocupadas ante la perspectiva de que las 
fuerzas de tierra de Corea del Norte utilicen misiles 
antiaéreos (SAM) avanzados de fabricación sovié¬ 
tica. La FAEPC posee actualmente doce batallones 
de misiles SA-2 « Guideline » después de haber re¬ 
cibido la versión china HQ-2J durante estos últi¬ 
mos años para conservar la cifra óptima de uni¬ 
dades. Algunas fuentes dicen que se dispone tam¬ 
bién del sistema SA-3 «Goa» de baja cota, pero de 
los nuevos modelos soviéticos sólo se ha suminis¬ 
trado el misil portátil de infantería SA-7 «Graíí». 

Las defensas terrestres 

Frente a esta deficiencia, Corea del Norte ha 
dado un gran impulso a la producción propia de 
cañones antiaéreos hasta llegar a las 8 000 unida¬ 
des que hay actualmente en servicio en versiones 
oruga, de ruedas y remolcadas. Se trata de una con¬ 
centración de poder antiaéreo aún mayor que el 
desplegado por Hanoi en el momento álgido de la 
guerra de Vietnam y capaz de tender un auténtico 
muro de plomo contra la penetración de aviones 
enemigos. (Las dos terceras partes de los aviones 



Arriba: La principal plataforma de reconocimiento 
de los aliados dei sur es el U-2R , con base en Osan. 
Este avión es capaz de escuchar las transmisiones 
norcoreanas y espiar el territorio enemigo mediante 
su SLAfí. Otros aviones de la 9." SRW que suelen 
visitar Corea son los SR-71A de Kadena, Okinawa. 
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norteamericanos caídos durante la guerra de Viet- 
nam fueron abatidos por la artillería y no por ios 
misiles.) 

El terreno que circunda a gran parte de la zona 
desmilitarizada ofrece buenas oportunidades para 
el movimiento de fuerzas mecanizadas, que el MFC 
intentaría contrarrestar con artillería y misiles 
contracarro. La 2. a División de Infantería de EE UU 
posee helicópteros Bell AH-1S HueyCobra equipa¬ 
dos con misiles TOW y apoyados por aparatos de 
exploración Bell OH-58 Kiowa. Estos suelen reali¬ 
zar ejercicios conjuntos con un escuadrón de 24 
aviones de apoyo cercano Fairchild Republic A-10A 
Thunderbol II utilizados por la 51. a Ala de Caza 
Táctica desde Suwon, una base cercana a la zona 
desmilitarizada. Los helicópteros podrían utili¬ 
zarse para eliminar los cañones y misiles antiaé¬ 
reos móviles, lo que permitiría a los A-10A moverse 
a sus anchas a baja cota y emplear su poderoso ca¬ 
ñón de 30 mm contra los carros. 

El Ejército surcoreano ha encargado reciente¬ 
mente 21 AH-iS HueyCobra para reforzar su dis¬ 
positivo de helicópteros armados con TOW, que co¬ 
menzó a formar a finales de los años setenta al en¬ 
cargar a Hughes Helicopters el desarrollo de una 
versión contracarro del helicóptero ligero comer¬ 
cial Hughes 500. A partir de ahí se construyeron en 
Corea versiones de exploración y caz acarro del 
Hughes 500MD resultante, en una cifra estimada 
de 200 unidades. 

La satisfacción surcoreana al respecto se eva¬ 
poró rápidamente en 1984, cuando se constató que 
Hughes había permitido una exportación «sin pre¬ 
guntar demasiado» de 80 aparatos comerciales Mo¬ 
delo 500 a un distribuidor de la República Federal 
de Alemania, que los vendió a Corea del Norte me¬ 
diante una complicada serie de transacciones y 
embarques. El Ejército surcoreano teme que estos 
helicópteros sean pintados en sus colores y em¬ 
pleados por la FAEPC para sembrar la confusión y 
organizar ataques en la retaguardia surcoreana. 

Ello no sería raro, pues los norcoreanos tienen la 
que posiblemente sea la mayor fuerza mundial de 
«guerra no convencional». Los 100 000 hombres de 
las unidades de operaciones especiales han sido 
entrenados rigurosamente en la ejecución de mi¬ 
siones de infiltración por tierra, mar y aire, sabo¬ 
taje, demolición submarina, eliminación de perso¬ 
nalidades y demás. El MFC cree que en caso de gue¬ 
rra estas fuerzas tendrían un papel crucial en el 
supuesto ataque norcoreano al operar directa¬ 
mente contra las líneas de suministro, los refuer¬ 
zos y los aeródromos. 

De ser así, se desplegarían seguramente de no¬ 
che. La Armada norcoreana posee una flota de 100 
unidades sutiles de alta velocidad aptas para rea¬ 
lizar asaltos costeros, y la FAEPC cuenta con unos 
250 biplanos de transporte Antonov An-2 «Colt » 
que podrían evitar la detección de los radares gra¬ 
cias a su capacidad de volar bajo y lento por los 
valles que llevan al sur para lanzar o depositar 
grupos de hasta 12 saboteadores cerca de instala¬ 
ciones vitales. Otras fuerzas especiales podrían 
cruzar la zona desmilitarizada a través de las mon¬ 
tañas centrales, vetadas a la infantería regular y a 
los vehículos, e incluso utilizar los aproximada¬ 
mente 20 túneles abiertos a través de la ZDM (por 
el momento sólo se han descubierto tres). 

Cobertura AEW 

Con el fin de detectar estas infiltraciones, la RO- 
KAF necesita un avión AEW (de alerta temprana). 
Hay radares de tierra modernos en varios puntos 
en el sur, pero se necesitaría una cantidad muchí¬ 
simo mayor para cubrir todos los sectores ciegos 
creados por el terreno. Los aviones AWACS Boeing 
E-3B/C Sentry de la US Air Forcé basados en Ka- 
dena controlan la península con funciones de de¬ 
fensa aérea, pero no tienen capacidad suficiente 
para asumir ambas funciones simultáneamente. Su 
cometido en caso de guerra sería patrullar por pa- 
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rejas a lo largo de las costas para detectar cual¬ 
quier ataque aéreo norcoreano y guiar contra él los 
cazas y misiles antiaéreos del MFC. Corea del Sur 
posee misiles superficie-aire Nike Hercules para la 
cobertura zonal, los Improved HAWK de alcance 
medio y cañones antiaéreos MI63 Vulcan. El 8," 
Ejército de EE UU tiene HAWK móviles y practica 
a menudo la colaboración con los E-3, que infor¬ 
man de la distancia y la dirección de los aviones 
atacantes; de este modo, las baterías de fuego se 
ahorran utilizar sus propios radares y descubrir su 
posición al contrario. Las fuerzas de tierra usan 
asimismo misiles portátiles de infantería Stinger, 
que también poseen los policías de seguridad de la 
USAF en las dos bases aéreas principales. 
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«Farmer» y «Fardan»: 
abuelos supersónicas 

El MiG 19 fue uno de los primeros cazas supersónicos en vuelo 
horizontal que entraron en servicio pero, al contrarío que sus 
restantes coetáneos, todavía está en servicio de primera línea en 
importantes cantidades. Construida bajo licencia por China como 
Shenyang J-6 y, muy modificado, como Nanchang Q-5, la familia 
« granjera » ha demostrado ser simple, fiable y eficaz. 


Los historiadores han de ser muy cuida¬ 
dosos antes de aventurarse a etiquetar a 
un avión de combate como obsoleto, pero 
los aviadores militares todavía lo han de 
ser más cuando se trata de enfrentarse 
con alguno de tales «patos de galería de 
tiro», sobre todo si se trata de un Miko- 
yan-Gurevich MiG-19. Aunque las razones 
por las que este caza ha permanecido en 
producción durante 32 años puedan ser 
debidas en su mayor parte a las diferen¬ 
cias ideológicas entre el leninismo y el 
maoismo, más que a sus cualidades de 
combate, puede que el « Farmer » (gran¬ 
jero), como le denomina la OTAN, sea ca¬ 
paz de proporcionar más de una desagra¬ 
dable sorpresa a sus posibles adversarios. 

Según los pilotos paquistaníes, que han 
volado y combatido también con aviones 
occidentales contra aparatos de ambas 
procedencias en manos indias, el «Far¬ 
mer» es al mismo tiempo duro y fácil de 
manejar. Lo consideran mejor que sus 
Lockheed F -104 Starñghter y Dassault Mi- 
rage III e incluso, (lo que es más sorpren¬ 
dente) señalan sus superioridades sobre 
el MiG-21. En este último aspecto, el MiG-19 
puede virar más cerradamente que su su¬ 
cesor a cualquier altura y trepar a 6 095 ra 
más rápidamente. Sus tres cañones inter¬ 
nos de 30 mm le proporcionan una «fuerte 
pegada» a pesar de su antigüedad al 
tiempo que mejoran su potencialidad 
como interceptador diurno y avión de 
apoyo cercano. La carencia de aviónica 
moderna y una escasa relación carga 
útil/alcance son serias restricciones, pero 
en ciertos escenarios de combate el MiG- 
19 no puede ser considerado como un ine¬ 
ficaz anacronismo. Después de todo, to¬ 
davía es el principal caza de defensa de la 
más populosa nación del mundo. 


A los ojos de un observador poco cui¬ 
dadoso, el MiG-19 puede representar el 
triunfo de la fuerza bruta sobre la belleza 
y quizás guarde algún parecido con su 
coetáneo el North American F-100 Super 
Sabré. Es comprensible, ya que tanto el 
F-100 como el MiG-19 fueron los dos pri¬ 
meros aviones de serie capaces de sobre¬ 
pasar la velocidad del sonido en vuelo ho¬ 
rizontal. Más correctamente, sin embargo, 
los honores pertenecen al prototipo de Mi- 
koyan, el 1-350, cuyos trabajos se inicia¬ 
ron en 1950 al estallar la guerra de Corea. 
El 30 de julio de 1951 se autorizó formal¬ 
mente el proyecto como sucesor del MiG- 
17, justo cuando éste entraba en servicio. 
Se esperaba que el 1-350 (conocido tam¬ 
bién como Tipo SM) triunfara donde otros 
aviones acababan de fracasar estrepito¬ 
samente: una propuesta evaluación com¬ 
parativa entre Lavochkin y Yakoiev no ha¬ 
bía tenido lugar finalmente al presentarse 
graves problemas en el La-190 durante su 
primer vuelo de febrero de ese año y el 
Yak-1000 fue considerado demasiado pe¬ 
ligroso para intentar ni siquiera el vuelo. 
Obviamente, Mikoyan lo logró, en el tercer 
intento soviético por producir un caza su¬ 
persónico. 

Variantes iniciales 

A pesar de un comienzo fallido, al es¬ 
trellarse el prototipo con cola en T poco 
después del vuelo inaugural por proble¬ 
mas de bataneo de las superficies trase¬ 
ras, el avión entró en fabricación en los 
meses finales de 1954. Su forma final se 
basaba en el revisado I-350(M) que voló 
probablemente el 18 de setiembre de 1953, 
y el Día de la Aviación de 1955 se habían 
producido ya los suficientes como para 
que pudieran exhibirse en vuelo 48 por 



La Fuerza Aérea soviética utiliza aún 
algunos MiG- 19 de diversos tipos en 
calidad de entrenadores, pero ya no queda 
ninguno en servicio de primera linea en los 
paises del Pacto de Varsovia. Sin embargo, 
si Ío está todavía en naciones no europeas. 

vez primera. A partir de entonces fue co¬ 
nocido en Occidente como «Farmer A». 
Para el avión básico, Mikoyan había ele¬ 
gido una pareja de motores Mikulin AM-5 
al presentarse problemas de desarrollo en 
el previsto Lyulka AL-5 en instalación 
simple. Los turborreactores de flujo axial 
AM-5F, que desarrollaban una potencia 
unitaria de 2 250 kg de empuje en seco y 
3 040 kg con poscombustión, se montaron 
lado a lado en el fuselaje respirando a tra¬ 
vés de una toma circular dividida verti¬ 
calmente en la proa. 

El fuselaje era un ejemplo temprano de 
adecuación a la «regla de las áreas» en un 
avión soviético. Inicialmente se dispusie¬ 
ron dos aerofrenos laterales, pero el em¬ 
pleo operacional indicó la necesidad de un 
tercero que se situó ventralmente. Gene¬ 
rosamente distribuidos por el fuselaje di¬ 
versas tomas de aire proporcionaban la 
refrigeración para el equipo eléctrico en la 
parte superior del fuselaje y para los pos¬ 
quemadores. Las alas, de implantación 
media, tenían un fuerte flecha de 55 1 (en 
la cuerda del 25 por ciento) y un diedro 
negativo de unos 4 o 30'. La maniobrabili- 
dad en combate se deriva en parte de una 
carga alar al peso normal en «limpio» de 
296 kg/m 2 , comparada con la de 377 kg/nr 

Un Shenyang J-6 abre fuego de cañón. El 
fogonazo de los NR-30 es considerable y 
puede cegar temporalmente al piloto. Las 
zonas del fuselaje adyacentes a las 
bocachas de ¡os cañones están reforzadas. 
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del Super Sabré y los más de 560 kg/m s del 
Starfighter, además, los alerones asisti- 
dos por expoliadores proporcionan una 
eficaz respuesta de alabeo, y los flap de 
proporciones generosas y tipo Fowler 
pueden ser empleados en combate a ve¬ 
locidades de hasta 431 nudos 1800 km/h), 
Los enormes fence son una aceptable aun¬ 
que aparentemente drástica respuesta a 
las deficiencias aerodinámicas del ala. 

Problemas de control 

Un problema añadido para los aproxi¬ 
madamente primeros 500 aviones fue el 
ineficaz control de cabeceo de los timones 
de altura. La solución fueron unas super¬ 
ficies de cola enterizas con compensado¬ 
res antibataneo que sobresalían de los 
bordes marginales. El resultante MÍG-19S 
(por Stabilízator), que entró en servicio en 
la mitad final de 1956, era distinguible 
además por una espina dorsal para los 
mandos hidráulicos dúplex (con disposi¬ 
tivo de redundancia eléctrico) necesarios 
para el accionamiento de las superficies 
de cola. En el modelo MÍG-19S, los moto¬ 
res AM-5F dieron paso a Tumanskii 
RD-9B con 2 600 kg de potencia unitaria 
en seco y 3 300 kg con poscombustión. El 
cambio no era tan profundo como puede 
parecer a primera vista: en otras palabras 
significaba sólo que Mikulin había caído 
en desgracia ante las autoridades y que su 
equipo se le había adjudicado a Tumans¬ 
kii (quien, por otra parte, era el diseñador 
del AM-5). Mejorado, el AM-5 IAM-5F al 
recibir posquemador) pasó a ser el RD-9 o 
RD-9B (con posquemador) mientras que, 
en 1957, una tobera de posquemador hi¬ 
dráulica y de tres etapas dio paso al 
RD-9BF. Toberas revisadas permitieron al 
MiG-195 aumentar su peso en despegue 
en 200 kg hasta alcanzar los 7 600 kg, lo 
que le valió ser resdesignado MÍG-19SF y 
los primeros MiG-19 equipados a poste- 
riori con los RD-9EF pasaron a ser MiG- 19F 
(. Forsirovanny , acelerados). 

Caza todo tiempo 

En paralelo con la producción principal 
de cazas dirunos (con capacidad secun¬ 
daria de ataque al sueloI se produjo una 
serie de aviones limitadamente todo- 
tiempo que se inició con el MÍG-19P (Pe- 
rekhvatchik, interceptador). Este modelo, 
y el repotenciado MÍG-19PF que le siguió, 
disponía de un explorador de radar de 


control de tiro «Sean Odcf», en banda I, en 
el interior de un carenado cónico montado 
en el tabique de separación de la toma de 
aire, así como un radar telemétrico en otro 
carenado de labio sobre la toma. La ins¬ 
talación, que aumentó la longitud del fu¬ 
selaje y funcionaba a 900 pulsos por se¬ 
gundo para exploración y a 1 800 para se¬ 
guimiento, formaba parte de la familia 
Izumrud (diamante) de radares aéreos 
elementales. Finalmente, el MÍG-19PM, 
introducido en 1958, utilizaba su radar 
«Sean Odd» en conjunción con cuatro mi¬ 
siles aire-aire AA-1 « Alkali ». 

El MiG-19 había inciado su vida activa 
con un cañón Nudelmann-Richter NR-23 
de 23 mm en cada raíz alar (con 80 proyec¬ 
tiles por arma) y un solo N-37 de 37 mm 
en el costado inferior de estribor del fu¬ 
selaje (con 40 disparos). En 1956 apareció 
una nueva solución con el MiG-195 y el 
pesado N-37 y sus compañeros fueron 
sustituidos por un trío de NR-30 de 30 
mm. Los MÍG-19P y MÍG-19PF, dotados de 
radar, llevaban un sólo cañón alar, así 
como soportes subalares para cohetes de 
212 mm. Estos cohetes no sólo eran peli¬ 
grosos para el enemigo, ya que los moto¬ 
res R-9B sufrían la ingestión de sus gases 
y la parada consiguiente inmeditamente 
después de su lanzamiento. 

Cuatro AA-1 sustituyeron a los cañones 
y cohetes en el MÍG-19PM, pero el antiguo 
armamento se conservó en los modelos de 
ataque al suelo, complementados por una 
amplia gama de armas externas en los so¬ 
portes. De forma típica podía incluir dos 
bombas de 250 kg, dos cohetes TRS-190 de 
190 mm o ARS-212 de 212 mm, una pareja 
de barquillas UV-8-57 con ocho cohetes de 
57 mm cada una, y sendos tanques lan- 
zables de 800 litros. En el MÍG-19R {Raz- 
vedhik, reconocimiento}, de limitada fa¬ 
bricación, se conservaron los NR-30 ala¬ 
res pero el arma de fuselaje se sustituyó 
por cámaras. Un entrenador biplaza, de¬ 
signado MÍG-19UTI, aunque construido 


Los Shenyang J-6 utilizados por la Fuerza 
Aérea de Pakistán han sido actualizados 
con asientos lanzables Martin-Baker y 
avió nica moderna de origen británico, y en 
algunos casos emplean misiles aire-aire 
AIM-9 Sidewinder de fabricación 
estadounidense. 

en serie limitada, se mostró innecesario 
dada la facilidad de transición para los 
pilotos que procedían de MÍG-15UTI. 

Al tiempo que en servicio con las uni¬ 
dades de apoyo cercano de la Aviación 
Frontal y los escuadrones de defensa aé¬ 
rea de la PVO-Strany, los MiG-19 se ex¬ 
portaron a los países del Pacto de Varso- 
via y algunos otros aliados. Polonia y Che¬ 
coslovaquia los construyeron bajo licen¬ 
cia y a este último país se transfirió la 
producción a partir de 1958. Los checos 
fueron responsables de unos 850 MiG-19 
hasta 1961, elevando el total hasta una es¬ 
timación de 2 500 ejemplares. En la actua¬ 
lidad todavía algunos prestan servicio 
con los soviéticos en cometidos de se¬ 
gunda línea tales como el entrenamiento 
de armas y unos 50 repartidos entre las 
fuerzas aéreas de Cuba y Afganistán, 
donde atacan a las guerrillas mujaidines. 

En el curso normal de los acontecimien¬ 
tos, los MiG-19 habrían sido sustituidos 
por ios MiG-21 y pasado tranquilamente 
a la historia. Pero la normalidad se tras¬ 
tocó en enero de 1958 al recibir China la 
licencia de fabricación del MiG-19 junto 
con un lote inicial de aviones, completos 
o desmontados. Allí recibieron la desig¬ 
nación de J-6 (Jianjiji-6, avión de caza 6) 
y se preparó la Factoría Nacional de Avio¬ 
nes Shenyang para su fabricación. En di¬ 
ciembre de 1961, al volar el primer J-6, 
una disputa ideológica entre China y la 

La visita a una base aérea china es como 
volver a ios años cincuenta, con sus 
flamantes cazas supersónicos de primera 
generación y sin camuflar, simplemente 
con el metal bruñido. 
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Mikoyan-Gurevich MiG-19 y Shenyang 


Unión Soviética había ocasionado la reti¬ 
rada sumaria de 1 390 asesores soviéti¬ 
cos. Los chinos no sólo hubieron de com¬ 
pletar el utillaje para el MiG-19, sino que 
al no disponer de tecnología alternativa 
hubieron de continuar su construcción 
cuando el avión ya estaba obsoleto. 

Un intento inicial de copiar el MiG-21 
fracasó en 1966 y la prevista disminución 
progresiva del J-6 hubo de abandonarse. 
En lugar de ello se estableció un segundo 
centro de producción en Tianjin, con una 
cadencia máxima de 60 J-6 al mes en fe¬ 
cha tan reciente como los últimos años se¬ 
tenta. En la actualidad el ritmo se ha re¬ 
ducido considerablemente, pero los retra¬ 
sos de rectificación del MiG-21 y en el de¬ 
sarrollo de nuevos modelos fueron res¬ 
ponsables de que las cifras alcanzaran 
totales superiores a los europeos. Quizás 
se hayan fabricado unos 4 500, incluidos 
los 3 000 que permanecen en servicio con 
la Armada y la Fuerza Aérea chinas. Los 
aviones de Pakistán entraron en 1971 en 
combate contra India y, más reciente¬ 
mente, Iraq los ha recibido a través de 
Egipto y Jordania para su empleo en la 
guerra del Golfo, en la que su antagonista, 
irán, ha negado las informaciones de que 
había recibido F-6 suministrados por Co¬ 
rea del Norte. 

Además de duplicar los MiG-19S/SF,PF, 
PM y R, China ha introducido adaptacio¬ 
nes. El J-6Bing (J-6C) se basa en el MiG- 
19SF, pero los paracaídas de frenado se 
han resituado en un carenado en la base 
de la deriva; y el J-6Xin (Nuevo J-6) utiliza 
el MÍG-19PF para montar un tipo de radar 
chino en un carenado diferente de la toma 
de aire. El menos parecido es el JJ-6 (Jia- 
jiji Jiaolianji-6, avión de entrenamiento de 
caza número seis), un modelo biplaza ex¬ 
portado como FT-6 desarrollado clara¬ 
mente con independencia del MÍG-19UTI. 
Mientras que Mikoyan recortaba la ca¬ 
pacidad de combustible para acomodar al 
segundo tripulante, los chinos han alar¬ 
gado el fuselaje en 0,84 m y añadido un 
segundo y tercer filete bajo la sección tra¬ 
sera del fuselaje para compensar la ines¬ 
tabilidad direccional producida por la 
nueva sección frontal. 


El JJ-6 parece un reconocimiento tardío 
(quizás de principios de los setenta) de 
que la transición al J-6 no era tan sencilla 
como se supuso inicialmente. Aunque el 
J-6 sigue siendo tan delicioso de volar, 
gracias a su sobresaliente aceleración y 
maniobrabilidad hasta alturas medias, su 
manejo y estabilidad a bajas velocidades 
es crítico y potencialmente fatal para un 
piloto inexperto, Ha de recordarse que el 
asiento lanzable semiautomático Shen¬ 
yang no es (como exquisitamente recono¬ 
cen los folletos chinos) «garantizable» a 
menos de 260 m y 188 nudos (350 kra/h), 
por lo que no es de extrañar que los pa¬ 
quistaníes previeran su cambio por los 
cero/cero Martin-Baker Mk 10 en sus F-6. 

Desde el punto de vista del mecánico, el 
J-6 es relativamente simple de mantener 
y puede soportar un duro trato de los pi¬ 
lotos y el resto del personal de apoyo. La 
célula del J-6 requiere una «principal» 
cada 600 horas de vuelo, casi la mitad del 
tiempo requerido por el infinitamente 
más complejo Panavia Tornado, incluso 
en el presente estadio inicial de su carre¬ 
ra de servicio. Peor aún, el RD-9BF-811, 
conocido en China como Shenyang Wo- 
pen-6, ha de retirarse cada 100 horas, 
en vez de 600 en el caso de los RB.199 de 
los Tornado. 

El último «granjero» 

Todavía queda por describir un modelo 
del MiG-19, aunque a primera vista 
guarda poco parecido con cualquier 
miembro de la familia. La necesidad china 
de un nuevo caza de ataque/interdicción 
que entrara en servicio en los años se¬ 
tenta, sólo pudo cumplirse mediante la 
adaptación (de forma drástica) del J-6 que 
dio como resultado un avión casi 25 por 
ciento más largo y con las tomas de aire 
reposicionadas en los laterales de la ca¬ 
bina. Designado Qiangjiji-5 (avión de ata¬ 
que cinco), aunque designado original¬ 
mente en Occidente como F-6bis o F-9, el 
prototipo voló por vez primera en Nan- 
chang el 5 de junio de 1965, 

El Q-5 conserva las a)as y los estabili¬ 
zadores del MiG-19, aunque en forma li¬ 
geramente modificada, con cuatro fijacio¬ 


nes de cargas y con espacio bajo el fuse¬ 
laje para dos parejas de soportes en tán¬ 
dem. Previsto inicialmente para llevar un 
arma nuclear en bodega interna, el espa¬ 
cio se utilizó en su lugar para proporcio¬ 
nar al Q-5 una bienvenida capacidad extra 
de combustible, superior en un 70 por 
ciento a la del J-6. El radar para el que la 
proa fue remodelada no se instaló y la 
forma más cercana a un avión dotado de 
radar en la serie Q-5 la constituyen los 
asignados a la Armada china para come¬ 
tidos de defensa aérea, que llevan un ra¬ 
dar de telemetría de tiro v.High Fix» en un 
carenado en el costado de estribor de la 
proa. La Armada posee casi un centenar 
de los 600 Q-5 en servicio. 

La producción del Q-5, interrumpida 
para empleo propio, continúa para la ex¬ 
portación, aunque ahora por la Hongdu 
Aircraft Corporation. Su único cliente 
confirmado es Pakistán, que recibió el pri¬ 
mero de los eventualmente solicitados 140 
en febrero de 1983 con la designación de 
A-5. Comparado con los aviones de ataque 
modernos (occidentales o no) el Q-5/A-5 
posee una baja carga externa, sólo 2 000 
kg para un peso máximo de 12 000 kg, 
mientras que el SEPECAT Jaguar (por 
ejemplo) puede elevarse con 15 700 kg de 
los que 4 763 kg corresponden a arma¬ 
mento. No obstante, el Q-5 hubo de tener 
necesariamente un desarrollo más barato, 
un hecho reflejado en su precio de expor¬ 
tación, de sólo 2,6 millones de dólares, 
mientras que el del Jaguar lo supera cua¬ 
tro veces. Si se hubiese instalado el es¬ 
perado radar chino en su puntiaguda proa 
el MiG-19 hubiese llegado a su etapa final 
de desarrollo. Con o sin radar, es seguro 
que en 1995 la serie MiG-19 alcanzará los 
40 años de servicio de primera línea y sólo 
un atrevido profeta aventuraría a pronun¬ 
ciarse sobre su situación a la edad de 50. 


Aviones Nanchang Q-5 «Fantan» en 
construcción en una factoría china. El Q-5 
es en esencia un MiG-19 con un nuevo 
fuselaje. La versión de exportación de este 
modelo, denominada A-5, se ha vendido a 
Pakistán. 
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Antena de alerta de cola 

Este carenado alberga la antena espiral 
del receptor pasivo de alena radar, que 
avisa al piloto cuando el avión es 
iluminado por un radar 



Luz de navegación 

Es blanca y se halla inmediatamente 
encima del timón de dirección 


Timón de dirección 

Es de una pieza, con compensación 
aerodinámica de accionamiento 
eléctrico 


Carenado de las toberas 

En algunas de tas versiones tardías del 
J-6 sostiene el alojamiento de un 
paracaídas de frenado 



Estabilizadores 

Son de una pieza, sin timones de 
rotundidad, y se mueven 
idráulicamente, aunque con un 
sistema eléctrico de emergencia. Están 
engranados para reducir las fuerzas 
sobre la palanca de mando durante las 
maniobras a elevados índices de g 
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Paragolpes . ( 

Esta proyección de caucho proteje las 
toberas de cualquier posible golpe 

rHÍ^ ^ , llS, 


Tobaras 

Los motores cuentan con toberas de 
accionamiento hidráulico y separadas 
por un carenado muy característico 

Contrapesos 

Reducen la tendencia de los 
estabilizadores a padecer vibraciones 
aerolásticas 


Motoras 

El J-6 lleva dos turborreactores 
Shenvang WP-6, copia de los Tumanskii 
R-9BF-811 soviéticos Pakistán llegó a 
considerar la remotorización con 
turbosoplantes Rolls-Royce Turboméca 
Adour 











Luz de navegación de estribor 


Deflector 

Delante del alerón, en la superficie de 
intradós, hay un deflector aerodinámico 
de gran superficie. Se usa para mejorar 
el control lateral y el régimen de 
alabeo, en especial a velocidades 
transónicas y supersónicas 


Lanzamisil 

Los aviones paquistaníes tienen un 
lanzador para misiles Sidewinder 
situado por fuera de los soportes para 
depósitos; otros aviones tienen dos 
puntos fuertes más cerca de las raíces 
alares 


Flaps 

Son de tipo Fowler ranurado y de 
accionamiento hidráulico; hay 
posibilidad de realizar una única 
extensión de emergencia mediante 
aire comprimido 


Alerón 

Es de accionamiento hidráulico y 
compensación aerodinámica; es posible 
ia reversión a mando manual 


larga arista ventral mejora la 
biliaad direccional y reduce la 
enda al culebreo 


Aerofrenos 

Detrás de los bordes de fuga alares hay 
dos aerofrenos hidráulicos, y un tercero 
mayor en la superficie ventral y más a 
proa 


Toma da aíre por presión 
dinámica 


Ranuras de admisión 
de aire 









Cubierta 

Se desliza hacia atrás, es lanzable y 
proporciona un buen sector visual. El 
deshielo tíel parabrisas es por fluido, 
que no eléctrico 


Asiento lanzable 

Es un Martin-Baker PKDIO, similar al 
del BAe Hawk y capaz de utilizarse a 
cota cero y velocidad cero 


Toma dinámico 

Suministra aire para refrigerar los 
posquemadores 


Instrumentos de vuelo 

Los J-6 paquistaníes han sido 
reequipados con instrumentos y 
aviónica británicos 


Tanques internos 

Se hallan en tándem detrás de Ja 
cabina, complementados por otros dos 
menores situados a popa del fuselaje; 
la capacidad interna total es de 2 170 litros 



Aterrizador delantero 

Se retrae hacia adelante y es 
orientadle. Cuenta con amortiguación 
de oscilaciones y un freno hidráulico 
independiente 


Aterrizadores principales 

Se retraen en las raíces alares y tienen 
frenos de disco de accionamiento 
neumático 



m 




te* 


Escuadra de guía 

Las escuadras de guía aerodinámica, de 
cuerda total mejoran la eficacia de los 
alerones y reducen la resistencia 
inducida al impedir que ta capa límite 
tienda a desplazarse hacia los bordes 
marginales 


Tanque externo 

De los soportes subalares pueden 
suspenderse tanques lanzadles de 
760 litros; además, los aparatos 

s están preparados para 
también uno ventral 






























Shenyang J-6 
del 23° Escuadrón 
de la Fuerza Aérea 
de Pakistán 

Vítor 

El J-6 cuenta con un sencillo visor de 
tiro óptico, pero algunas subvaríanles 
han sido equipadas con un radar 
telemétrico situado en e! labio de la 
toms de aire del motor 




Cámara 

La cámara de tiro, desplazada a 
estribor, se halla en el labio superior de 
la toma de aire del motor y entra en 
funcionamiento cuando abren fuego los 
cánones, o bien cuando lo requiere el 
piloto 




Cañón 

El cañón alimentado por cinta 
Nudefmann-ñichter NR-30 tiene una 
velocidad inicial mucho mayor y dispara 
proyectiles más grandes que las armas 
occidentales del mismo calibre. Hay 
uno en cada raíz alar y un tercero en la 
parte inferior derecha del fuselaje 


Pitot 

Este largo tubo prtot es muy resistente 
y puede' plegarse hacia arriba cuando el 
avión está en tierra 


Refuerzo 

Las zonas del fuselaje adyacentes a las 
boeachas de los cañones están 
reforzadas contra los fogonazos de 
éstos y hechas de una aleación de 
acero muy resistente al calor 



Misil 

El J-6 estaba preparado desde el 
principio para emplear la copia del misil 
aire-aire AIM-9 Sidewinder producida 
por Harbin, con buscadores mejorados 
y capacidad todoaspecto 










MÍG-19/J-6 en servicio 

(sólo los que Operan actualmente] 

Afganistán 

Algunos MiG 19 suministrados poi tos soviéticos sirven con 
la £>e Afghan Hanoi Quirah Operan en los cometidos de 
apoyo cercano y se han mostrado muy activos contra tas 
guerrillas ant igu be r menta les mujahidienes. 

Albania 

Al romper en 1961 con Moscú. Albania llegó a ser el único 
país europeo que recibió ayuda militar china Ésta incluía, a 
finales de los años sesenta. 36 F-6, el modelo en servicio 

Bangladesh 

Alrededor de 1978 se entregaron 24 F-6 que se fabricaron 
para el Bang/adesh Siman Bahmi que actúan en dos 
escuadrones, basados en Tezgaon y jessore Otros 12 más 
están, según se dice, solicitados, pero se carece de 
confirmación de la entrega 

China 

Recibió MKM9 soviéticos antes de comenzar la producción 
en gran escala de las senes J-6 y Q-5. de fes cuales unos 
3 000 y 600 respectivamente están ahora en servicio con la 
Fuerza Aérea del Ejército de Liberación del Pueblo y la 
Aviación de la Armada del Pueblo, 


Corea del Norte 

Corea del Norte tiene en servicio cerca de 200 F-6 con la 
Fuerza Aérea del Ejército del Pueblo Existen informes no 
confirmados sobre 40 Nanchang A-5 que se suministraron a 
principios de 1982 

Cuba 

Los MÍG-19SF soviéticos continúan en servicio con la 
Fuerza Aérea Revolucionaria, cuyas existencias actuales se 
aproximan a 30 aviones 

Egipto 

En 1976 Egipto rompió lazos con la URSS y estableció 
relación con China Las entregas de los equipos resultantes 
incluían 40 F-6 íMiG 19FD) y rT-6 durante 1979, que 
equiparon al Ala de Cazabombardeo en Beni Suetf 

Irán 

En abril de 1983. Iraq afirmó que la Fuerza Aérea de la 
República Islámica de Irán había recibido avenes F 6 de 
Corea del Norte y habían sido entrenados los pilotos para 
volar los nuevos aviones en la ROA. Tales afirmaciones no 
han sido confirmadas oficialmente 

Iraq _ 

A principios de 1983 según confirmaciones egipicias se 
suministraron 40 F-6 a la Al Guwwaf ai Jawwiya aí ¡raq¡ya, 
comprendiendo 30 montados y con vuelo de pruebas en Ea 
Base Aérea del Rey Faisal, Jordania, y otros diez 
Construidos símil ármente de componentes duros en Egipto. 

Pakistán 

Entre 1966 y 1980. la Pakistán fiza ya recibió unos 150 F-6 
y una docena más 0 menos de biplazas FT-6. de los que se 
conservan unos 130. Las modificaciones locales incluían un 
tanque de combustible ventral opcional, asientos lanzadles 
corocero Martín-Baker PKD MkIO e instalación para dos 
AAM AIM^9J Stdewinder. Estos aviones operan con Eos 
escuadrones N ,rt 15 y 19 en Pesháwar, el 18 ° Escuadrón 
en Masroor, el 25.* Escuadrón en Sargodha, i & 7 OCU en 
Wianwali y los escuadrones N 17 y 23 en Samungli. Los 
primeros 42 de los eveníualmente 142 Nanchang A-5-IMJ 
llegaron a Shorkol Road para el 16 ° Escuadrón en febrero 
de 1983. otros 29 ames de finalizar el año y 13 en 1984 
Los próximos escuadrones son el 7 0 en Masroor y el 26. 
en Peshawar, con un total de ocho (mas una OCUl que se 
equiparán durante 1987. 

Somalia 

La Dayuuradaha Xoogga Daika Somahy&ed recibió a 
principios de 1980 aproximadamente 30 F 6 

Tanzania 

A principios de 1974 se recibieron F-6 para la 

JeSht la \Afanaanchi la Tanzania, basados en la base aerea 

de construcción china de Mikumi. 

URSS 

Los MiG-19 no ocupan un gran lugar en Ea primera linea 
soviética, pero un pequeño numero permanece operativo 
en misiones de apoyo tales como entrenamiento 
ope racional. 

Vietnam 

Le Fuerza Aérea del Ejército del Pueblo opera F 6. asi como 
sus equivalentes MiG-19SF soviéticos Unos 50 aviones 
sobrantes. Se guardan en almacenes corno reserva de 
emergencia. 

Zambia 

Las entregas de 12 F 6 al Mando de Defensa Aérea de 
Zambia se realizaron alrededor de 1977, aunque el avión 
demostró ser de poca valía en la prevención de ataques 
aéreos por el régimen blanco de RhodeSia 

Zimbabwe 

China ofreció 12 F 6 1y '2 F 7,MiG-21) para la Fuerza de 
Zimbabwe a mediados de 1983. Éstos todavía están por 
llegar, posiblemente en espera de la conclusión de! largo 
entrenamiento de los pilotos africanos 


China 



Shenyang J-6 «Farmer-C» de la Fuerza 
Aerea del Ejército de Liberación Popular. 



Nanchang Q-5 «Fantan-A» de uno de los, por lo 
menos, diez regimientos equipados con este 
modelo . 



Se cree que este Q-5 «Fantan-A» sirve en ia 
Aviación de la Armada Popular 


Egipto 


Biplaza Shenyang JJ-6 de la Fuerza Aérea de 
Egipto; es uno de los 40 MiG-19 y derivados 
aún en servicio. 

Pakistán 



Un avión que había pertenecido al equipo 
acrobático y que hoy sirve en ei 25° Escuadrón. 



Arriba: Este 
Nanchang A-5 ha 
sido entregado 
recientemente ai 
26° Escuadrón 
«Arañas Negras», 
que previamente 
habla volado en ios 
Shenyang J-6. 



Algunos MiG-19 
«Farmer» siguen en 
servicio en cometidos de 
segunda iinea, incluido 
el enfrenamiento de 
armas. 





































































Variantes del MiG-19 y Shenyang J-6 



1-350; prototipo con cois en 1 ¡ abandonado 

'I A 7 


SIW-12PIVIU; SM-12PM de 1958 con motor cohete de 
combustible liquido Dushkin RU-01S. techo 24 000 m 


l-350(M): conocido de otra manera como Í-360, fue e! 
prototipo definitivo con AM-5 de 2 000 kq de empuje sin 
poscombustión 




SM-30: versión experimental de lanzamiento por catapulta de 
1956 

SM-50: modelo experimental con dos RD-9BM. motor cohete 
U 19 de 3 200 kq de empuje, velocidad 968 nudos 
{1795 km/h) 


MiG-19: caza diurno de producción inicial con motores AM-5F 
con 3 OJO kg de empuje unitario y velocidad máxima Mach 1,1, 
dos cañones NR 23 y uno NR 37, «Farmer-A» para la 
MrG-193: modificación de los estabilizadores movibles para el 
caza diurno MiG 19 con carena de espina dorsal; normalizado 
con tres cañones NR 30. dos soportes subalares y motores 
R 96 con 3 300 kg de empuje unitario con una velocidad 
máxima de Mach 1,3; «Farmer-C» para la OTAN 




J-6: MiG-19/SF de construcción china 

J-6JÍa: U-6A) construcción china del MiG 19PM armado con 
cañones/cohetes, equipado con radar interceptador todotiempo 
limitado 

J-6V¡: (J-6Bf construcción china del interceplador M¡G-19PM K 
armado con AAM AA-1 nAlkati» 

J-6 Bing: (J-6C) construcción china mejorada del MiG-19SF 
(J-6); ¡nstalacrón de paracaídas trasladada a Ea deriva 


MÍG-19SF: MiG-19S con un incremento máximo de peso de 
200 kg por ía instalación de un motor R-9BD (con 

posquemadot mejorado), «Farmer-C™ para (a OTAN- 

M¡G-1!JF; modelo mejorado del MiG-19 básico, reequipado con 
motores R-9FB Agrandada la deriva dorsal, carena dorsal y 
freno aerodinámico ventral; ciFarmer-A» para la OTAN 





J-GXkh: {nuevo J-6) construcción china mejorada del MiG 19PF 
(J-6Jiaí con radar local en un prominente cono de 
carena en ei interior de la toma def aire 


MÍG-19P; vanante de los primeros ■“ todo! lempo limitador con 
radar nScan Odd» en Ea proa alargada; planta motriz R 9BF y 
dos cañones NR 23; «Farmer-B» para Ea OTAN 



Corte esquemático 
del Mikoyan-Gurevich 
MÍG-19S 


1 

2 

3 

4 

5 

6 



JJ-6: entrenador con asientos en tándem desarrollado en China 
con independencia deí MiG 19UT1; longitud 13.44 m {sin incluir 
la sonda de proa) 


IVÜG-19PF: MtG-19F con dos cañones NR-30 y dos soportes 
subalares para cohetes ARS-212 de 212 mm; «Farmer-D» 
para la OTAN 




IVtiG-ISPM: versión del «Farmer D*> con los cañones 
suprimidos en favor de cuatro misiles AA-1 nAMr» 


JZ-G: IJian/iji Zhencbajs 61 equivalente elimo del modelo de 
reconocimiento táctico MiG 19R. con sólo dos cañones NR 23 
en las raíces alares 

Q-5: desarrollo perfeccionado chino de ataque del MÍG-19/J 6 
con tomas de aire del motor lateral; designado por la OTAN 
tfF&ntam-Att envergadura 9,70 m; longitud (excluida la 
sonda) 15.65 m y altura 4.51 rn, variante de exportación 
utilizada por Pakistán como A-5 


8 

9 

10 

11 

12 


13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

22 




Tubo pitat (abisagrado) 24 

Toma de aire bifurcada 25 

Fotoametrahadora 26 

(desplazada hacia estribor) 

Anillo toma de aire 27 

Registro acceso 

Martinete retracción 28 

rueda delantera 29 

Cañón-revólver 30 

Nudelmann Rtkhier NR-30 
de 30 mm {posición baja 31 

y a estribor) 

Compuertas rueda 32 

delantera 

Luz carreteo 33 

Pata tren 34 

Horquilla eje rueda 35 

Rueda de proa, retráctil 
hacia adelante (neumático 36 

500 * 180 mm) 

Amortiguador 37 

Antena telemétrica 
Botellas oxigeno 38 

Conducto toma de aire 39 

babor 

Receptor VHF RSJU-4 
Transmisor VHF RSlU-4 
Acumulador 
T ran s mi so r/rec e ptor 
radioallimeiro flV-2 
Parabrisas 
Visor giroscópico 
automático A5P-5N 
(acopiado con telémetro 
SRD) 

Dorso panel instrumentos 


Consola estribor 
Palanca mando 
Pedales timón de 
dirección 

Sección conducto toma 
de aire 

Bocacha cañón NR-30 
Luz aterrizaje 
Carenado tubo cañón 
NR-30 

Alojamiento paracaídas 
asiento 

Palanca exterior apertura 
cubierta cabina 
Asiento fanzable 
Apoyacabeza 
Cubierta lanzable, de una 
sola pieza 

Antenas radio compás 
AKR-5 fen cubierta) 
Sistema aire comprimido 
presurización cabina 
Antena VHF RSIU-4 
Estructura alar en cuatro 
largueros tuno principal, 
tres auxiliares! 


MÍG-19R: modelo de reconocimiento táctico con cañones 
NR30 en la raíz de las alas mas cámaras en proa, bajo el 
fuselaje 

MÍG-19UTI: entrenador biplaza en tándem construido en serie 
limitada, no tiene designación de la OTAN _ 

^77 



MÍG-19SV: mterueptador de defensa puntual especializado, 
posiblemente Con dos cañones N-37 
LIM-7: designación de producción bajo licencia polaca 
S-10S; designación de producción bajo licencia checa 
SM 10; avión experimental de 1955 equipado con sonda de 
reaprovisronamlento en vuelo 

SÍVM2: rediseño de la versión de 1955 con la moa del MiG-21 
y el cuerpo central cónico en la toma 
5M-12PM; mterceptador experimental de 1957 de aftas 
prestaciones; motor RS-26 y dos AA l, velocidad máxima 
Mach 1,6 con la proa del MiG-21 más el radar Rí 




vC) Pilo! Press Ltd 
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Mikoyan-Gurevich MiG-19 y Shenyang 


m 


Un Shenyang J-6 de 
la Fuerza Aérea de 
Pakistán fotografiado 
sobre el mar Los 
«Farmer» 
paquistaníes 
combatieron contra 
la Fuerza Aérea india 
en la guerra de 1971 
y algunos de ellos 
fueron derribados. 


,73 


76 


40 Larguero principal 
[sección interna alar) 

41 Escuadra de guía 
aerodinámica (de cuerda 
total y situada a media 
envergadura) 

42 Revestimiento alar 

43 Luí navegación estribor 

44 Alerón estribor 

45 Purgas combustible 

46 Depósito auxiliar 
combustible estribor. 

760 litros 

47 fíap estribor tipo Fowíer, 
accionado 
hidráulicamente 

41 


48 Carenado articulación flap 

49 Tomas aire presión 
dinámica 

50 Conducto varillas de 
mando carenado dorsal 

51 Boca llenado combustible 

52 Depósitos principales 
combustible n.°M y 2 
n 470 v 330 fitros) 

53 Costillas conductos tomas 
de aire 

54 Acumulador hidráulico 

55 Turborreactor Turnanskíi 
RD-98 babor 

56 Ranuras toma de aire 


/ 


44 


41 


41 


57 Sistema aire 
acondicionado 

58 Varillas mando 
estabilizador enterizo 

59 Punto desmontaje 
fuselaje 

60 Toma de aire 

61 Depósito hidráulico 

62 Depósitos aceite 

63 Cables mando timón de 
dirección 

64 Costillas traseras fuselaje 

65 Boca llenado depósitos 
traseros, 180 y 175 litros 


72 


?0 


69 


79 


80 


101 Martinete retracción 
rueda babor 

102 Alojamiento rueda babor 

103 Canaleta de 
municionamiento 

104 Conducto 
municionamiento 

105 Compuerta tren de 
aterrizaje (sección interior! 

106 Costilla angulada 

107 Fijación larguero principal 
fuselaje 

108 Alojamiento cañón en raíz 
alar babor 


-ÍF 




81 1 


95 


P' 


8ó 

83 Tobera aérea variable 
mando hidráulico tires 
posiciones! 

84 Posquemador 

85 Tomas aire refrigeración 
posquemador 

86 Paragolpes cola 

87 Eje estabilizadores 
enterizos 

88 Carenado sistema 
accionamiento 
estabilizador enterizo 


\16 


109 Rejillas refrigeración 
cañón 

110 Cañón-revólver babor 
Nudelmann-Rikbter MR-3Q 
de 30 mm 

111 Botella aire comprimido 

112 Dipolo radical tíme tro RV-2 

113 Aero freno ventral 
perforado 

114 Soporte armas {secciones 
internas ambos planos) 

115 Lanzacohetes ocho tubos 
ORO 57 K 

116 Carenado frontal rompible 

117 Depósito auxiliar 
combustible babor, 

760 litros 


127 


Z* -d L 


12 


U3 


11 * 




114 


lis 


118 


117 


123 


V 


70 


IZO 

Toma de aire 
Actuador hidráulico 
mando estabilizador 
Larguero frontal deriva 
Estabilizador enterizo 
accionamiento hidráulico 
estribor 

Contrapeso antibataneo 


131 


71 

Estructura deriva 

89 

72 

Radio compás AflK-5 

90 

73 

Amplificador radar alerta 



de cola 

91 

74 

Contrapeso timón 

92 

75 

dirección 

Carenado antena alerta 

93 

76 

cola 

Luz navegación trasera 

94 

77 

Articulaciones timón 



dirección 

95 

78 

Larguero trasero deriva 


79 

Compensador timón 

96 


dirección 

97 

80 

Carenado tobera 

98 

81 

Contrapeso antibataneo 

99 

82 

Estructura estabilizador 

100 


enterizo 



enterizo 

Panel acceso alojamiento 
paracaídas frenado PR 19 
Aleta ventral 
Depósito trasero 
combustible, 175 litros 
Conducto llenado 
depósito 

Martinete hidráulico 
aerofreno 
Aerofreno {babor y 
estribor! 


[sección interna alar! 


nz 

118 Carenado pata tren 

119 Pata principal tren 

120 Rueda babor 

121 Comp u e rta rueda 

122 Montantes refuerzo 
depósito auxiliar 

123 Articulación pata tren 
{suspensión por palanca! 

124 Escuadra de guia 

a e rodi n á m ica babor 
[cuerda total y situada a 
media envergadura) 

125 Soporte depósito auxiliar 

126 Purgas combustible 

127 Alerón babor 

128 Registro acceso e 
inspección 

129 Articulación varilla mando 
alerón 

130 Dipolo radioalti me tro 

131 Estructura sección 
externa alar 

132 Luz navegación babor 















































































Carga bélica 




3 CJñ&Ties NR-30 (fe 30 (rjn en ta 
raí/ 1 de tai alas y tain ¡a proa en el 
lateral dp epífita 
2 AAM Afifüflaulic Ford AIM-9J 
St(te*-ifHler jJe quia Irt en sqodíIgs 


PPf 


subataus ue te »r.den eítefna 
2 tanques ttes&habtes de 760 nipos 
en soíh3i1p 5 siitutares 


lefensa Aérea 
Fuerza Aérea 
paquistaní 


Los cazas Shenyang F 6 
paquistaníes han sido 
iicxxidentalladosis en grado 
notable debido a los vínculos 
del país con EÉ UU y Gran 
Bretaña, así corno China, En 
adición al NR-30 alimentado 
por cinta (originalmente una 
arma soviética), el avión puede 
llevar una pareja de AAM 
Sidewmder en los sopones 
subatares externos y un 
asiento lanzadle cero/cero 
Martin Baker 


del MÍG-19/J-6 



■ 3 «ñones Nfl-30 tfe 30 m». en la 

raíz rti? las atas y tajo la n-roa en el 
Lateral de estribor 

2 barguillas tanzacofaies 0fl0-5?K 
en Jos soportes, sutwtares más 
infernos 

2 tanques desecóles de 760 litros 
en snoories SLíatares 

Apoyo cercano 
chino 

Aunque duro y maniobrable eí 
MiG-19/J-6 está limitado en su 
cometido de apoyo cercano 
por su capacidad de 
combustible Por ello, a pesar 
de la eficacia de su 
armamento fijo de cañones 
contra blancos n blandos n, las 
cargas externas tienden a 
concentrarse mas en el 
combustible que en el 
armamento En China el 
ampliamente utilizado 
contenedor lanzador ORO-57K 
que se instala en los J 6 aloja 
ocho cohetes de 57 mm 




3 cañones Nfi-30 lie 30 mm en las 
raíces atares y en el castacto 
interior de esiri&or ríe Ja proa 
2 combas de 250 kg de alta 
resistente <?n soborles ^talares 




4 misites AA-i de ha 
cabalgado en los soparles súbateles 
tnft iivlernos 

2 tanques desechadles de 760 litros 
en los sonortes súbateles mas 
externos 


Ataque al suelo 
egipcio 

Egipto ha recibido MiG 19 
soviéticos y F-6 chinos Los 
aviones F-6 egipcios son 
equivalentes a los MiG-l9FS 
i tFarmer-C» e incluyen una 
versión de la bomba soviética 
de alta resisiencia y de 250 kg 
entre su arsenal Las 
alternativas de producción 
propia incluyen una barquilla 
de ocho cohetes de 57 mm. 
una bomba antrpistas de 100 
kq y un cohete de 
80 mm que puede llevar 
cabeza perforante o 
contra personal 


Defensa aérea 
china (J-6B) 

Como el MiG- 19PM «Farrner- 
Bn. el Shenyang J-6B ha 
eliminado el armamento de 
cañones en favor de una carga 
completa de misiles aire-aire, 
normalmente copias de 
producción china del ÁA-1 
uAlkalsn, un tipo de haz 
cabalgado retirado del servicio 
por la mayoría de sus 
restantes usuarios 


3 cañones Nft-23-2 (fe 23 mm w 
tas raíces atares con 100 
proyectiles por aima 
1 misil PL-2 ue guia IR en- el 
soporte subataf más extern*] tfe 
babor 

1 bomba nuclear pe caula bbre de 
5 ?0 pisotones en el soporte socalar 
iris externo de estribor 

2 tanques desectabifís (fe 760 litros 
nn los soportes suéteres más 
internos 


3 cañones R-23-2 de 23 mm m tas 
raíces átales con 100 woyeciries 
por aima 

4 bombas MkB2 de 221 ko eo los 
pontos de suftti&n baio ei taeteja 
2 bombas de racimo 8U55 en los 
soportes Suba tares internos 
2 misiles tfe guta IR Aeronulrtmic 
Ford AIM4U Sirtewnder en ios 
soportes súbateles externos 

Apoyo aéreo 



Ataque nuclear 
táctico chino 
(Q-5) 

El Q 5 posee un total de ocho 
puntos de sujeción externos 
para un máximo de 2 000 kg 
de carga La capacidad de 
combustible externa 
comprende tanques de 
760 litros en los sopones 
internos y de 400 litros en los 
mas externos 


cercano 
Fuerza Aérea 
paquistaní (A-5) 

El Q’5 y el A-5 disponían 
originalmente de una pequeña 
bodega interna de armas,, que 
en la'actualidad se utiliza como 
tanque adicional de 
combustible los A-5 
paquistaníes llevan 
frecuentemente armamento y 
aviónica occidental 


Especificaciones : Shenyang F-6 

Alas 

Envergadura 9.20 m 

Superficie 25.00 m 

Flecha en fa cuerda del 25 % 55° 

Fuselaje y unidad de cola 

Tripulación un piloto con asiento 

lanzadle semiautomático 

Longitud total, excluyendo 
la sonda de proa 12.60 m 

Altura total 3,88 m 

Envergadura de los estabilizadores 5.00 m 

Tren de aterrizaje 

Retráctil y escamoteadle operado hidráulicamente con una 


sola rueda en cada unidad 

Ancho de vía 4,15 m 

Pesos 

Vaco 5 760 kg 

Máximo en despegue )0 000 kg 

Carga externa máxima 500 kg 

Carga de combustible interno t 687 kg 

Planta motriz 

Dos turborreactores Shenyang Wcpen 6 íTumanskn R-9BF811} 
Empuje estático, unitario 3 250 kg 


Rasgos distintivos del MiG-19 





Largo fuselaje de 
sección circular 


Largas alas trapezoidales de 
fuerte flecha 


Grandes escuadras de guía 
aerodinámica a media 
envergadura 


Cañones en los 
encastres alares 


Ligero diedro negativo en los 
planos principales 


Larga y estrecha cabina de 
burbuja 


Larga sonda pitot bajo la toma 


Proa típica «de estilo 
soviético», con toma de aire 
similar a la del MiG-15 y 
MiG-17 


Pequeña deriva ventral 


Tobera de escape de forma 
característica 


Actuaciones 


Velocidad máxima a 11 000 m 

Velocidad máxima a baja cota 

Techo de servicio 
Alcance máximo con dos 
tanques de 760 litros 
Radio de combate con dos 
tanques de 760 litros 
Régimen inicial ascensional 
Carrera de despegue con 
obstáculo de 25 m 


Mach 1,45 (831 nudos): 
1 540 km/h) 

Mach 1,09 (723 nudos; 

1 340 km/h) 

17 900 m 

2 200 km 
685 km/h 

9 145 m por minuto 
1 525 m 


Velocidad a alta cota 


Carga bélica máxima 
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Techo de servicio 
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cota 


Alcance máximo 


Hlu 


Mikoyan-Gurevich MiG-21 IMF Mach 2.1 
Sukhoi Su-7BM «F/íísr-Án Mach 1.6 



Sukhoi Su-7BM «Finer-A» Mach 1 1 



British Aerospace Hawk Serres 60 4 075 km 
Hawker Hunter F.Mk 6 2 696 km 


Mikoyan-Gurevich MiG-21MF «Fistibed-J» 

Nanchang A-5 Mach 0.99 
Hawker Hunter F Mk 6 Mach 0.93 
Mikoyan-Gurevich MiG 17F nFresco C» Mach 0,97 Britrsh Aerospace Hawk Series 60 

Hawker Hunter F Mk 6 Mach 0 95 Mikoyan Gurevich MiG 17F «Fresco-C» 


Nanchang A 5 Mach 1 12 
British Aerospace 




Farmer» Mach 1.4 E 


Hawk Senes 60 Mach 0.98 


Mach *tmran-Ti tmA h ur' Idt 

I 06 



Nanchang A-5 2 000 km 


«Farmer» 2 200 km 


Mikoyan-Gurevich 
Mach 0.90 E Mikoyan-Gurevich 

Mach 0.90 Sukhoi Su 7BM 


MiG-17F «Fresco-Cu 1 860 km 
MiG-21MF «Fishbedd» 1 800 km 
rtFitter-An 1 450 km 


































































































































Aviones de hoy 

Douglas A-3 Skywarrior 
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US CP COMSTtLiAriDW 





»¡F QET6 4 


EA-3B del VQ-1 de Guam, embarcado a bordo del USS Constellation 


Concebido en respuesta a un requerimiento 
emitido en 1947 por la US Navy en el que se 
pedia un caza bombardero de ataque estra¬ 
tégico embarcado, el prototipo Douglas 
XA3D-1 Skywarrior voló el 28 de octubre 
de 1952 con dos turborreactores Westing- 
house XJ4Q-WE-3 El fracaso de este motor 
obligó a rediseñar vanos cazas y bombarde¬ 
ros de la Armada, y el Skywarrior cambió al 
J57, 

El primer modelo de sene fue el A3D-1 
íredesignado después A-3Ar que votó por 
primera vez el 16 de setiembre de 1953 y 
eomezó a entrar en servicio en los escuadro- 
nes de ataque pesado de la US Navy en 
marzo de 1956 En la práctrca este modelo 
tuvo una producción limitada y dio paso al 
definitivo A3D-2 'A-3B a partir de 1962). 

Las modificaciones del modelo A-38 die- 
ron lugar a diversas variantes especializadas. 
Incluidos el cisterna KA-3B y el EKA-3B, 
en el que se combinaban la emisión de con- 
tramedidas con lia capacidad de repostar a 
otros aviones. A finales de los anos sesenta 
no había en servicio ningún Skywarrior de 
bombardeo, pero la Armada disponía de una 
amplia flota de KA-3B y EKA-3B, que tuvie¬ 
ron un papel destacado en Vietnam 


Otros modelos de nueva construcción fue¬ 
ron el A3D-2P (después, RA-3B) de reco- 
foto y el A3D-2Ü (rebautizado EA-3B) de 
contramedidas; este último es el único sub¬ 
tipo del Skywarrior aún en servicio activo, 
pues equipa escuadrones desplegados en 
Guam y España (Rota), y opera junto a (os 
Lockheed EP-3E Orion en la adquisición de 
información electrónica. Se construyeron 
asimismo algunos entrenadores A3D-2T 
(después, TA-3B), algunos de ios cuales to¬ 
davía siguen en activo. 

Pese a que el Skywarrior ha desaparecido 
virtualmente de las unidades de primera lí¬ 
nea, unos pocos siguen en servicio, pues al¬ 
gunos KA-3B equipan un par de escuadrones 
de la Reserva de (a US Navy y, como se ha 
dicho, ios EA-3B todavía son aparatos ope- 
racionales Pero, además de ello, el Skywa¬ 
rrior ha demostrado ser una valiosa plata¬ 
forma de evaluación, pues, por ejemplo, se 
ha usado como bancada volante de radares, 
tarea en la que todavía sirve algún que otro 
aparato. Finalmente algunos ERA-3B equi¬ 
pan dos escuadrones en EE UU y se usan 
para probar (a capacidad de contramedidas 
de la Armada y evaluar nuevos elementos 
electrónicos 



Douglas TA-3B Skywarrior 


Especificaciones técnicas: Douglas EA-3B Skywarrior 
Origen: EE UU 

Tipo: plataforma de reconocimiento electrónico basada en tierra o embarcada 
Planta motriz: dos turborreactores Pratt & Whitney J57-P-1Ü de 5 600 de empuje 
unitario 

Prestaciones: velocidad máxima 980 km/h (530 nudos) a 3 000 m, velocidad de crucero 

640 km/h (452 nudos), techo de servicio 12 500 rn, alcance máximo 4 670 km 

Pesos: vacío 17 860 kg; máximo en despegue 33 100 kg 

Dimensiones: envergadura 22,10 m; longitud 23,27 m, altura 6,95 m; superficie 

alar 75,43 m 7 

Armamento: ninguno 



Los KA-3B del VAK-308 sirven como cisternas 
para el Ala Aérea Embarcada 30 de la Reserva y 
tienen su base en Alameda. Este modelo va a ser 
dado de baja de forma inminente. 

Dos escuadrones , los VAQ-33 y VAQ-34, usan sus 
A-3 en el entrenamiento de contramedidas para 
la Flota y actúan como unidades «agresoras >k 
E l avión de la fotografía es un TA-3B, 




Estados Unidos 
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Douglas C-47 Skyfrain/Dakota 


El Salvador Gabón 


Chati China Colombia Coimros Congo Fteb 


Dominicana 


Grecia Guatemala Haití 


FAcitae 


Austral ta Betnn Bolrvia Canadá ft Cenlroafricana 


Douglas C-47 de SATEN A, la aerolínea militar colombiana 


©11© o # 


algunos aparatos fo estén todavía Cuando Burkina-Foso Honduras India 
acabe eE siglo 

Desde que realizó su vuelo inaugural, el 
Dakota/Skytrain ha desempeñado un sinfín 
de funciones Naturalmente, las más corrien¬ 
tes han sido las relaciones con el transporte, 
tanto de tropas como de carga, pero el C-47 
ha asumido también cometidos tales como 
la instrucción de navegantes, el salvamento Tailandia Tuquia G^n Bretaña 
(con un bote lanzable adosado bajo el fuse¬ 
laje}, el remolque de planeadores, las contra- 
medidas de radar y el ataque al suelo; esta 
última función, que desempeñó con el nom¬ 
bre de AC-47. le fue encomendada cuando 
ya no era precisamente un recién llegado. 

Pese a sus años, el AC-47 se reveló muy va¬ 
lioso: aparatos AC-47D armados con ame¬ 
tralladoras Mimgun fueron utilizados por la 
USAF durante los primeros anos de la guerra 
de Vietnam. 

Hoy día, los C-47 que se utilizan como me 
dios militares desempeñan cometidos de na 
turaleza menos hostil, pero este versátil apa 
rato se usa aún para realizar, por ejemplo, ta 
reas de evaluación, de transporte y de cali 
bración de ayudas a la navegación. 


indonesia tsi»l Italia Madag£scar México Mozambique 


El Douglas Dakota quizá el avión más fa¬ 
moso de todos los tiempos, nació como 
transporte civil en 1953 con el nombre de 
DC-3 y se difundió rápidamente a escala 
mundial Aunque iba a tener un gran éxito 
como aparato civil, el DC-3 se hizo también 
famosísimo gracias a las necesidades de los 
militares durante la II Guerra Mundial una 
vez realizó la transición hasta convenirse en 
el C-47 Skytram. 

Con eí tiempo las Fuerzas Armadas de 
EE UU adquirieron cantidades enormes de 
aviones C-47 y R4D durante el conflicto, al 
tiempo que este modelo se producía tam¬ 
bién en la URSS como Lisunov U-2 y en 
Japón como Showa L2D Durante la pos¬ 
guerra los excedenies militares permitieron 
adquirir numerosos C-47 a muy bajo precio, 
por lo que este modelo se difundió por todo 
el mundo; fue, probablemente, el carguero 
militar más utilizado de la historia La pro- 
ducoró a cargo de Douglas sumó 10 654 
ejemplares, 

Después de celebrar su 50 aniversario en 
1985, el ubicuo Dakota sigue en activo en 
cantidades considerables, y es posible que 


Paraguay Perú Filipinas Se&egamba Sotífrica Sri Lanka Taiwa 


Panamá 


Zairé Zandía Zimbatw 


Douglas C-47. 


Especificaciones técnicas: Douglas C-47A Skytram 
Origen: EE UU 

Tipo: transporte de carga y tropa 

Planta motriz: dos motores radiales Pratt & Whitney R-1830-92 Twin Wasp de 1 200 hp 
(895 kW) de potencia unitaria 

Prestaciones: velocidad máxima 370 km/h (200 nudos) a 2 600 m; velocidad de crucero 
257 km/h (139 nudos); trepada a 3 000 m en 9,6 minutos; techo de servicio 7 300 m; 
alcance 2 575 km con la carga útil habitual 
Pesos: vacío 8 100 kg, máximo en despegue 11 800 kg 

Dimensiones: envergadura 29,11 m; longitud 19,43 m: altura 5,18 m; superficie 
atar 91,62 m 2 

Armamento: el cañonero AC-47D tenia tres Minigun General Electric MXU-470/A de 
7,62 mm que tiraban a través de la puerta y las ventanillas de estribor 


La mayoría de los Dakota militares aún en activo 
pertenecen a fuerzas aéreas del Tercer Mundo . 
Sin embargo , Grecia es uno de los principales 
usuarios de este modelo , 


i. 


La Fuerza Aérea de Senegal utiliza algunos C-47 
junto a una cantidad similar de Fokker F-27. 
Muchos aparatos senegaleses son máquinas 
dadas de baja por el Armée de l'Air francés. 
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Douglas C-54 Skymaster y DC-4 


00O0 


R. Centrcafncana Chad Go lomba El Salvadof Nigeria Paraguay Sudáfnca Corea deí sur Zasre 




Douglas DC-4 de la Fuerza Aérea sudafricana. 


A raíz del éxito de su DC-3, la Douglas Air- 
craft Company se embarcó en un proyecto 
mucho más ambicioso, un transporte civil 
cuatrimotor con potencial suficiente para 
realizar servicios transatlánticos. Con el nonrv 
bre de DC-4E, voló el 21 de junio de 1938 
pero no tuvo éxito y el único prototipo se 
vendió a Japón (un hecho curioso a la ¡uz de 
lo que iba a suceder al cabo de tres años), 

Douglas empezó de nuevo y concibió el 
DC-4 A que presentaba la innovación de un 
fuselaje de sección constante susceptible de 
presionización, objetivo que no se cumplió 
entonces pero se incorporó en el posterior 
DC-6. Se inició la construcción de un lote de 
aparatos para dientes civiles, pero en la prác¬ 
tica no se entregaron y fueron a parar a la 
US Army Air Forcé cuando EE UU entró en 
guerra a raíz del ataque japonés a Pearl Har- 
bcr. 

Con el nombre militar de C-54 Skymas¬ 
ter, el primero de esos aviones voló en fe¬ 
brero de 1942, Era en esencia un aparato 
Civil militarizado, pero abrió camino a otros 
1 000 transportes cuyas versiones posterio¬ 


res estaban ya preparadas para el trasiego de 
carga, tropas y bajas. 

La primera variante verdaderamente mili¬ 
tar fue la C-54A, con e\ piso reforzado, 
puerta de carga y sistemas de estiba; ver¬ 
siones posteriores se denominaron C-54B, 
C-54D, C-54E y C*54G, todas ellas capa¬ 
ces de acomodar 50 personas en vuelos de 
distancias cortas y medias. Además de ser 
entregado a Ja USAAF, ef Skymaster sirvió 
en la Armada como R5D. y algunos ejem¬ 
plares seguían en activo en fas Fuerzas Ar¬ 
madas de EE UU todavía en los años se¬ 
tenta En el Ínterin, este modelo había sido 
la espina dorsal de Ja capacidad estadouni¬ 
dense de transporte lejano y tuvo un papel 
primordial en la operación «tftr/es» (el 
puente aéreo de Berlín), en la que llevó can¬ 
tidades ingentes de alimentos, carbón y 
otros suministros vitales a la ciudad, 

Hoy, sin embargo* el Skymaster ha desa¬ 
parecido prácticamente, aunque algunos 
aparatos sirven aún en fas fuerzas armadas 
de Argentina* Corea del Sur, Etiopía, Hon¬ 
duras, Perú. Sudáfnca y Zaire. 



Douglas DC-4/C-54 Skymaster ; 


Especificaciones técnicas: Douglas C-54A Skymaster 
Origen: EE UU 

Tipo: transporte 

Píente motriz: cuatro motores radiales Pratt &Whitney R-2000-7 Twin Wasp de 1350 hp 
(1 007 kW) de potencia unitaria nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 430 km/h 1230 nudos) a 3 000 m; velocidad de crucero 

310 km/h (167 nudos) a la misma altitud; trepada a 3 000 m en 14,8 minutos; techo de 

servicio 6 700 m; alcance 3 200 km con la máxima carga útil 

Peso»: vacío 16 780 kg; máximo en despegue 28 100 kg 

Dimensiones: envergadura 35,81 m; longitud 28,60 m; altura 8*38 m; superficie 

alar 135,64 m 2 

Armamento: ninguno 



Estos C^54 Skymaster pertenecen a la Fuerza 
Aérea de Corea del Sur. Ésta posee unos diez 
ejemplares complementados por modelos más 
modernos . 


Este DC-4 había pertenecido a Scandinavian 
Airlines System y después fue utilizado por la 
Fuerza Aérea colombiana como transporte VIP y 
presidencial. La FAC ha tenido en servico por lo 
menos 15 aparatos más de este tipo * 


Austin J. Brown 
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Douglas C-118 Liftmaster, DC-6 y DC-7 

Paraguay El Salvado» Cor«j¡ del Sur Zaire 





Cínie CoFoínbia Gabón Guatemala México 


Douglas DC-6 de la Fuerza Aérea mexicana 


Desarrollo lógico de! DC-4 el DC-6 era en 
esencia una versión agrandada de su pre¬ 
decesor, dotada con cabina presionizada y 
motores radiales más potentes. Fue dise¬ 
ñado en las últimas fases de la II Guerra 
Mundial, en un momento en que se pensaba 
que la campaña del Pacífico aún iba para 
largo. Acabada la guerra, el nuevo avión, a! 
que la USAAF llamó XC-112A, voló el IB 
de febrero de 1946, aunque hubo de pasar 
algún uempo hasta que se iniciase la pro¬ 
ducción en serie de ia versión mejorada que 
se llamó C-118 Uftmaster 

Como había sucedido con el C-54, este 
modelo fue adoptado por la Fuerza Aérea y 
la Armada, en e! segundo caso con la desig¬ 
nación de R6D, Sin embargo, desaparecidas 
las premuras de la guerra, ei número de 
ejemplares militares decreció con respecto 
al C-54, aunque ello fue compensado por el 
mercado civil, pues las vanantes del DC-6 lo¬ 
graron una gran aceptación a nivel mundial. 

En lo referente a los modelos militares, el 
C-118A fue el más numeroso de ellos, 
pues unos 150 equiparon al Military Air 
Transporí Service algunos hasta 

que a finales de los años sesenta fueron 
reemplazados por el Lockheed C-13Ü Her¬ 
cules Sin embargo, bastantes siguieron en 


activo como transportes de estado mayor 
hasta mediados de los años setenta 

El principio modelo de transporte de la US 
Navy fue el R6D-1 (C-118B a partir de 
1962), del que sirvieron unos 60 ejemplares, 
en tanto que algunos se entregaron como 
R6D-1Z preparados especialmente para el 
transporte de personal militar de alto rango. 
Este modelo fue la espina dorsal de los me¬ 
dios de transporte de la Armada hasta los 
años sesenta y algunos de elfos han seguido 
en activo en unidades de segunda línea de 
la Reserva hasta que recientemente han sido 
sustituidos por los McDonneff Douglas C-9B 
Skytrain II. 

la mejora del DC-6 dio lugar al DC-7, 
orientado sobre todo al mercado civil y que 
en principio no despertó interés entre los mi¬ 
litares, No obstante, algunos DC-7 civiles se 
han vestido con ropajes militares en diversas 
partes del mundo. 

Actualmente algunas fuerzas aéreas utili¬ 
zan todavía aviones G-118, DC-6 y DC-7, aun¬ 
que en todos los casos en cantidades me¬ 
nores, Que se sepa, esos países son Ban- 
gladesh. Solivia, Corea deí Sur. Chile, Colom¬ 
bia, Ecuador, Francia, Guatemala, Honduras, 
México, Panamá, Paraguay, Perú, El Salva¬ 
dor, Taiwan, Yugoslavia y Zaire. 


Douglas DC-6B 


Especificaciones técnicas: Douglas C-11BA Liftmaster 
Origen: EE UU 
Tipo: transporte 

Planta motriz: cuatro motores radiales Pratt & Whitney FS-2B0G-52W Double Wasp de 
2 500 hp (1 864 kW) de potencia unitaria nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 570 km/h (309 nudos) a 5 500 m; velocidad de crucero 
500 km/h (272 nudos) a 6 300 m, régimen ascensíonal inicial 340 m por minuto; alcance 
normal 6 1B0 km 

Pesos: vacío 23 360 kg; máximo en despegue 48 530 kg 

Dimensiones: envergadura 35,81 m; longitud 32,61 m; altura 8,66 m; superficie 
alar 135,92 m s 

Armamento: ninguno 


Tres Douglas C-Í18 exbrasileños se vendieron a 
la Fuerza Aérea paraguaya en los años setenta y 
todavía continúan en servicio , sin que por el 
momento esfé previsto sustituirlos. 

La Fuerza Aérea ecuatoriana usa todavía dos 
DC-6; estos aparatos han sido complementados > 
aunque no reemplazados, por modelos más 
modernos, entre ellos el BAe 748. 
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Zona de guerra: Vietnam 

Las misiones de 
rescate «Sandy» 

Una de ias misiones más peligrosas de la guerra del 
Sudeste asiático era ei rescate de los aviadores derribados 
sobre territorio enemigo. Los «Sandy», viejos Skyraider, 
escoltaban a los helicópteros de recogida mientras atraían 
el fuego del enemigo. 


Entre el personal militar estadounidense en Víet- 
nam, algunos grupos especializados se convirtie¬ 
ron en élites al ganar un gran respeto normalmente 
debido a su capacidad excepcional en matar y des¬ 
truir* Pero un grupo de hombres se ganó un respeto 
similar por justamente todo lo contrario. Eran las 
fuerzas de rescate que traían a casa a los aviadores 
abatidos, arrancados literalmente de las manos del 
enemigo, hombres que arriesgaban, y con frecuen- 
da perdían, sus vidas para salvar las de sus ca¬ 
maradas. 

El rescate comenzó en esta guerra como un 
asunto sin demasiada importancia pero al crecer 
las pérdidas aumentó su necesidad. Y cuando em¬ 
pezaron a ser derribados aviones sobre el Norte se 
hizo evidente la exigencia de equipos armados que 
pudieran extraer a las tripulaciones abatidas, así 
que se pensaron muchas formas de constituir el 
equipo ideal para tal aventura. La idea la habían 
iniciado los alemanes durante la Segunda Guerra 
Mundial al emplear cazabombarderos Messersch- 
initt Bf 110 para cubrir a los hidroaviones de res¬ 
cate, y se había desarrollado a través de ios con- 


La robusta célula, 
pesada carga bélica , 
prolongada capacidad 
de estación y excelente 
maniobrabilidad a baja 
velocidad del Douglas 
Skyraider le convirtieron 
en el avión ideal para las 
misiones «Sandy». 
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flictos de Corea y Malaya, para llegar en Vietnam 
a las etapas finales de su génesis de forma tal que 
ahora constituye un importante lugar en las acti¬ 
vidades de muchas fuerzas aéreas. Sus principios 
básicos exigen un helicóptero para efectuar la re¬ 
cogida de los supervivientes y la cobertura de avio¬ 
nes de ataque. En el Sudeste asiático, la USAF en¬ 
contró la combinación ideal en el helicóptero Si- 
korsky HH-3/HH-53 y el Douglas A-l Skyraider. 

A pesar de las capacidades de los reactores «ve¬ 
loces» tales como el McDonnell Douglas F-4 Phan- 
tom y el Republic F-105 Thunderchief, la USAF se 
encontró con la carencia de aviones más lentos que 
pudieran llevar una pesada carga bélica, perma- 


Durante sus misiones, 
los Skyraider trabajaban 
estrechamente en 
ocasiones con los 
controladores aéreos 
avanzados. Éstos 
utilizaban los North 
American OV-10 Bronco 
en los últimos años de 
la guerra y operaban 
con el código de 
llamada de «Nati». Los 
ágiles bimotores 
empleaban cohetes de 
fósforo para señalizar 
los blancos. 
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necer en estación durante largo tiempo y, sobre 
todo, lo suficientemente precisos para ser utiliza¬ 
dos en la miríada de serpenteantes senderos que 
constituían la Pista Ho Chi Minh, arteria vital de 
suministro de material desde el Norte a la guerrilla 
del Sur y que recorría la jungla, Para remediar tal 
situación, la USAF hubo de recibir una gran can¬ 
tidad de Skyraider excedentes de la US Navy para 
ser desplegados en los Comandos Aéreos (poste¬ 
riormente Alas de Operaciones Especiales!. Con 
ellos se efectuaron salidas de interdicción a lo 
largo de la pista. No se tardó demasiado en com¬ 
prender que estos viejos aviones eran excelentes 
para los cometidos de rescate, ya que no tenían 
problemas para permanecer en estación con los he¬ 



licópteros, podían transportar una vasta carga 
para cubrirlos y permanecer durante horas en 
vuelo de espera. Estos aviones de rescate recibie¬ 
ron el código de transmisiones de «Sandy», un nom¬ 
bre que sería el más respetado de la comunidad es¬ 
tadounidense de aviadores en el Sudeste de Asia. 

Aunque no hubo dos misiones de rescate idén¬ 
ticas, una misión típica precisaba siete aeronaves, 
dos de ellas en reserva. Si un avión de ataque era 
abatido, sus compañeros (o el avión de puesto de 
control en patrulla) daban la alerta y la fuerza de 
rescate se ponía en marcha. La mayoría de las ve¬ 
ces las misiones comenzaban con un informe del 
piloto de «Sandy 1», quien dirigía de hecho el res¬ 
cate. En la sesión se encontraban un controlador 
aéreo avanzado, dos tripulaciones de helicópteros 
y seis pilotos de Skyraider, quienes constituían la 
fuerza «Sandy» en un momento dado. «Sandy 1» 
proporcionaba los detalles de horario, rutas de ac¬ 
ceso y regreso, áreas de espera, requisitos de ar¬ 
mamento y el plan general de la misión. Los avio¬ 
nes se armaban y partían para la zona del rescate. 
Dos de los Skyraider permanecían en tierra como 
reserva con sus pilotos sentados en las cabinas 
hasta que recibían la orden de incorporarse o no¬ 
ticias del éxito de la misión, mientras que los res¬ 
tantes se constituían en dos formaciones, cada una 
de ellas con un helicóptero «Jo 11 y» y dos Skyraider. 
«Sandy 3» y «Sandy 4», junto con «Jolly 2» podían 
permanecer en vuelo alto sobre territorio seguro 
como apoyo inmediato de la primera fuerza de res¬ 
cate en caso de fallo o pérdida de alguna aeronave 
en el intento. «Jolly 1», apoyado por «Sandy 1» y 
«Sandy 2», aceleraban hacia la zona de rescate a 
baja altura e iniciaban el intento. «Sandy 2» y el 
«helo» quedaban a la espera en las inmediaciones 
mientras «Sandy 1» la sobrevolaba. Su primera ta¬ 
rea era localizar al aviador derribado, Mediante su 
equipo de radiogoniometría y con la colaboración 
del PAC, que permanecía en estación con su Cessna 
0-1,0-2 o su North American OV-IO, se guiaba por 
las emisiones de la radio de supervivencia del 


Esta extraordinaria 
fotografía en primer 
piano proporciona una 
buena impresión del 
enorme poder y 
resistencia del 
Skyraider. El motor es 
el gigantesco Wright 
R-3350-26WB de 18 
cilindros en estrella 
capaz de proporcionar 
2 275 kW (3 050 hp) a 
plena potencia. El aceite 
chorreaba y caía sobre 
el tanque central cuando 
el avión estaba inmóvil. 
Se trata de un A-1J. 


Extremo, izquierda: 
Aunque no tan 
ampliamente, también 
se utilizaron biplazas 
A-1E Skyraider en las 
misiones «Sandy». 

Un ejemplar de esta 
variante vuela bajo 
sobre la jungla a la 
busca de supervivientes 
de un avión abatido. 


US Air Forcé 









avión abatido. Una vez en contacto por radio, 
«Sandy 1» interrogaba al piloto y le indicaba que le 
señalara el momento preciso en que lo sobrevo¬ 
laba. Pocos sonidos eran más gratificantes que el 
rugido de los casi 3 000 hp de un A-l cuando uno 
lleva horas en una jungla hostil y la mayoría de los 
supervivientes aullaban por la radio cuando el pe¬ 
sado «Spad» pasaba sobre sus cabezas. El avión 
continuaba su vuelo recto durante algunos segun¬ 
dos más y después ascendía o viraba para no pro¬ 
porcionar al enemigo la posición del piloto. 


Encontrar los cañones 


La siguiente tarea de «Sandy 1» era encontrar ai 
enemigo y para ello iniciaba un vuelo bajo y lento 
sobre la jungla, «pidiendo guerra». Los artilleros 
experimentados mantenían sus piezas en silencio 
y sólo abrían el fuego cuando el vulnerable heli¬ 
cóptero entraba en sus miras. «Sandy 1» volaba de 
esta forma hasta una hora o así y de vez en cuando 
lanzaba una descarga de sus armas que intentaba 
provocar la respuesta de los posibles artilleros al 
acecho. Si lo conseguía devolvía el golpe dura y ve¬ 
lozmente. Al enemigo parecía no importarle la na¬ 
turaleza del terreno: siempre conseguía emplazar 
sus piezas. Entonces le tocaba la ve 2 a «Sandy 2». 
Utilizando ai FAC como ojos, los dos aviones ata¬ 
caban los cañones e intentaban ponerlos fuera de 
combate. Cuando todo estaba seguro, «Sandy 1» 
llamaba al helicóptero para que recogiese al piloto, 
tras marcar su posición con un cohete de fósforo 
«Willie Pete» de forma que el helicóptero pudiese 
iniciar el vuelo directo hacia el superviviente. Los 
dos Skyraider se mantenían en vuelo bajo y orbi- 
taban sobre la zona vigilando al hombre en tierra 
mientras guiaban al helicóptero. Cuando estaba 
cerca, «Sandy 1» pedía al piloto que encendiera su 
bengala naranja para que éste pudiera localizarlo 
visualmente. Si no estaba gravemente herido, se 
calaba un «perforador de jungla». Se trataba de un 
pesado lastre puntiagudo que podía atravesar la 
espesa capota de la jungla y llegar hasta el super¬ 
viviente. Entonces éste desplegaba los brazos del 
instrumento para hacer un sencillo asiento y si¬ 
tuarse en él, de forma que podía ser izado sin di¬ 
ficultad y con seguridad: incluso si era alcanzado 
durante el ascenso, los atalajes mantenían sujeto 
al hombre. Si estaba herido, un especialista había 
de bajar con el cabestrante para ayudarle. Se íes 
llamaba PJ o « parajumper ». 


Las misiones «Sandy» eran consideradas como 
las más peligrosas en el Sudeste de Ásia y de hecho 
soportaban los más altos porcentajes de bajas. Las 
causas eran diversas. En primer lugar, el Skyraider 
era una lenta y engorrosa máquina que podía es¬ 
casamente mantenerse a 175 nudos (320 km/h) 
cuando iba completamente cargada por lo que, 
aunque podía soportar un fuerte daño, era muy fá¬ 
cil de acertar. En segundo lugar, el enemigo apren¬ 
dió muy pronto que un avión derribado podía 
atraer un gran número de otros aviones que inten¬ 
tarían rescatar al piloto. Tan pronto como se pro¬ 
ducía un derribo se ponían en marcha cañones de 
grueso calibre para preparar el recibimiento ade¬ 
cuado. En tercer lugar, las misiones de rescate se 
volaban siempre a plena luz del día, ya que no se 
podía realizar un rescate con poca visibilidad. Y 
mientras que los pilotos de los Skyraider emplea¬ 
dos en interdicción sobre la pista Ho Chi Minh da¬ 
ban normalmente pasadas rápidas de ataque du¬ 
rante la noche sobre zonas ligeramente defendidas, 
los «Sandy» volaban misiones de espera a pleno dia 
sobre algunas de las áreas más intensamente de¬ 
fendidas que se hayan encontrado. 


La aterradora visión 
y ei estruendo de un 
Skyraider a plena carga 
puede haber parecido 
una aparición y música 
celestial a los pilotos 
derribados en territorio 
enemigo. Hasta que el 
helicóptero conseguía 
recuperarlo, la fuerza de 
rescate hacia lo 
imposible por evitar que 
lo localizaran. Después 
de radiar su posición, se 
evitaba orbitar o virar 
sobre él; si el enemigo 
estaba próximo podía 
derribar también al 
helicóptero. 

El « helo» principal 
utilizado para las 
misiones de rescate fue 
el Sikorsky HH-3 Jolly y 
Green Gigant. En la 
fotografía, uno de ellos 
demuestra su capacidad 
anfibia. 
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L/n A-1H exhibe su carga 
bélica ordinaria durante 
las misiones «Sandy»: 
lanzacohetes, bombas 
de racimos y una 
barquilla-cañón. Esta 
carga, denominada 
«blanda» era diferente a 
las «duras» utilizadas 
durante las salidas de 
interdicción contra la 
pista Ho Chi Minh que 
constaba básicamente 
de bombas ordinarias. 


Durante la parte final de 
la guerra, el Sikorsky 
HH-53 Super Jolly relevó 
a sus antecesores en las 
misiones de rescate, 
introdujo mayor 
potencia y flexibilidad, 
así como más 
autonomía y alcance. 

El de la fotografía 
pertenece al 40.° AfíRS. 


Algunos esfuerzos de rescate duraron días y con 
frecuencia tuvieron un coste en aviones y vidas que 
superaba con creces el de los aviones que habían 
dado origen a la misión. Los «Sandy» se mantenían 
en estación desde el amanecer hasta el anochecer, 
para ser sustituidos sólo cuando el combustible y 
el armamento escaseaban. El intento concluía sólo 
cuando la tripulación había sido rescatada o no 
existía absolutamente ninguna esperanza de reco¬ 
ger a nadie de aquel escenario. 

Aviones adicionales 

Para los rescates en zonas muy bien defendidas, 
se hacían llegar al área un gran número de aviones 
adicionales. Otros Skyraider efectuaban tendidos 
de cortinas de humo, Estas cortinas eran solicita¬ 
das por «Sandy 1» cuando éste creía llegado el mo¬ 
mento de que el «helo» se acercara. Tras orbitar 
fuera de alcance de los cañones, la patrulla fumí¬ 
gena (a menudo compuesta por siete u ocho avio¬ 
nes) podía volar en ala lo escalón) para tender una 
cortina entre el helicóptero {que esperaba en el 
punto inicial), el superviviente y las concentracio¬ 
nes artilleras. Tan pronto como estaba tendida, el 


«helo» avanzaba hacia el superviviente, a menudo 
con visibilidad cero. «Sandy 1» guiaba a «Jolly» a 
través del humo desde arriba, al ser capaz de ver 
a través de la delgada capa. Una vez el helicóptero 
se aproximaba al superviviente, «Sandy 1» le avi¬ 
saba para que encendiera la bengala y el piloto del 
«Jolly» le distinguiese. Entonces podía llevarse a 
cabo el rescate de la forma usual. Otra táctica uti¬ 
lizada en grandes rescates era el empleo de «velo¬ 
ces», ya fuesen F-4 Phantom, F-105 Thunderchief o 
North American F-100 Super Sabré. Se les em¬ 
pleaba frecuentemente para ablandar defensas es¬ 
pecialmente amenazadoras y lo hacían en vuelo 
bajo, con duros ataques contra las posiciones de 
los cañones. Eran llamados y controlados por los 
FAC que los utilizaban coordinadamente con los 
«Sandy». Estos ataques no eran tan precisos como 
los de los Skyraider y a veces acababan con los ca¬ 
ñones... y con el superviviente. A pesar de ello, la 
aparición de una patrulla de Phantom sobre el es¬ 
cenario atacaba la moral de los defensores y pro¬ 
porcionaba un respiro a las fuerzas de rescate. 

No todas las misiones «Sandy» se efectuaron con 
fuerzas regulares de la USAF: con frecuencia los 
Skyraider trabajaban con Air America (la «aerolí¬ 
nea» de la CIA). Las fuerzas de rescate de la USAF 
tardaban algunas horas en organizarse y llegar al 
escenario, pero muchas veces un helicóptero de Air 
America en alguna zona cercana era la única res¬ 
puesta inmediata al PRC-90. Sus pilotos conocían 
la zona bastante mejor usualmente que las tripu¬ 
laciones militares e indicaban las mejores rutas de 
aproximación al superviviente mientras que una 
pareja de Skyraider se dirigían hacia allí para pro¬ 
porcionar la cobertura. Por este método se reali¬ 
zaron muchos pequeños rescates en Laos que per¬ 
mitían a los «Jolly», «Sandy» y «Smoke» concen¬ 
trarse en los de mayor entidad. 

Muchos valerosos tripulantes de Skyraider, FAC 
y helicópteros perdieron sus vidas en sus tenaces 
intentos de sacar a sus camaradas de las fauces del 
enemigo, pero las cifras de vidas salvadas justifi¬ 
can el orgulloso lema de tales equipos: «Para que 
otros puedan vivir», 
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Misiones de rescate «Sandy» 


Anatomía de un rescate «Sandy» 


Controlador Aéreo 
Avanzado 

A bordo de un Rockwell 
OV-IO Bronco (a veces un 
Cessna 0-2 u otro tipo}, el 
FAC utiliza su especial 
conocimiento de la zona 
para ayudar a «Sandy 1» 
durante el intento de 


rescate. Su cometido 
específico es localizar los 
cañones enemigos 
durante las pasadas de 
«Sandy 1». El FAC está 
asimismo adiestrado en 
operaciones con reactores 
veloces y puede controlar 
este tipo de ataques. 


Puesto de mando 
HC-130 

Esta variante especializada 
del Hercules lleva equipo 
de comunicaciones que le 
permite coordinar el 
intento de rescate. Posee 
sofisticados instrumentos 
para localizar a la 
tripulación derribada 
aunque deja a «Sandy 1» 



que lo sitúe con exactitud 
El HC-130 puede repostar 
además a los helicópteros. 






Helicóptero de rescate 

El helicóptero primario, 
«Joily 1», y su escolta 
«Sandy 2» esperan a baja 
cota mientras «Sandy 1» 
reconoce la zona. Si todo 
está despejado, el 
helicóptero se dirige al 
área de rescate, mientras 
«Sandy 1» y «Sandy 2» 
proporcionan la cobertura 
de supresión. Si el 
helicóptero es dañado o 
derribado, se llama a! 
grupo de altura «Sandy» 
para que continúen e 
intento. 


Señuelo de tiro 

«Sandy 1» controla el 
intento de rescate y su 
primera tarea es localizar 
al aviador abatido con su 
radiogoniómetro que 
centra la baliza de socorro. 
También ha de localizar 
las armas enemigas e 
inicia una serie de barridos 
a través de la zona con la 
intención de atraer el 
fuego enemigo y permitir 
asi descubrir sus 
posiciones al FAC. A 
continuación llamará a 
«Sandy 2» para realizar un 
ataque coordinado sobre 
los emplazamientos. 


Carga bélica 
de rescate 

Además de los cuatro 
cañones fijos de 20 mm, 
ef Skyraider en misión de 
rescate llevaba cor 
frecuencia una barquilla 
artillada extra en el punto 
de fijación subalar más 
interno. El resto de la 
Carga eran bombas de 
racimo y lanzacohetes. A 
veces se utilizaba napalm. 




Elementos veloces 

Cualquier avión de ataque 
en la zona (normalmente 
F-4 Phantom o F-105 
Thunderchief) podían ser 
desviados de su cometido 
principal para ayudar al 
rescate. Sólo se les 


Reserva aérea 

£1 grupo de altura 
«Sandy» consta de dos 
Skyraider y un helo 
«Jolly» que orbitan a alta 
cota a retaguardia de la 

empleaba en zonas zona de rescate Si el 

fuertemente defendidas. primer equipo falla o se 

precisa mayor potencia de 
ataque, están a pocos 
minutos de vuelo del 
escenario. 
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Archivo de Datos 

A-7 Corsair II: 

El «Super SLUF» 

El Vought A-7 Corsair II puede que no gane ningún 
concurso de belleza aeronáutica frente a diseños más 
esbeltos, pero su apodo más corriente, «SLUF, Short 
Little Ugly Pella» (algo así como «tiete bajito y feo») 
oculta sus verdaderas bellezas: precisión en el 
lanzamiento de armas , soberbia navegación y 
excepcional resistencia. 



En 1964-65, cuando un equipo de diseño 
de Vought, bajo la dirección de J. Rusell 
Clark, diseñó el A-7 Corsair II, lo que in¬ 
tentaba era producir, mediante la tecno¬ 
logía existente, un avión de ataque con ex¬ 
celentes capacidad de navegación y po¬ 
tencial de lanzamiento de armas. No ten¬ 
dría que ser supersónico y por supuesto, 
tampoco estaba obligado a ser bello. La 
guerra de Víetnam estaba en pleno auge y 
el A-7, el único avión de combate intro¬ 
ducido en ese conflicto como resultado de 
las lecciones aprendidas en el mismo, te¬ 
nia que ser capaz de transportar una pe¬ 
sada carga, permanecer en estación sobre 
la zona del blanco y poder enfrentarse efi¬ 
cazmente con los MiG, los misiles y el 
fuego antiaéreo. El equipo de Clark pro¬ 
dujo el avión y John W. Konrad efectuó el 
primer vuelo en Dallas, el 27 de setiembre 
de i965, sobre el 152580. Las pruebas ini¬ 
ciales de cualificación sobre portavíones 
se llevaron a cabo en el USS America 
(CVA-66) a partir del 15 de noviembre de 
1966 con el comandante Fred Hueber a los 
mandos del séptimo A-7A, el 152650. 

No pareció impresionar al principio y 
nadie pudo prever que el feo avión per¬ 
manecería en servicio activo en el arsenal 
estadounidense dos decenios completos 
más tarde. En 1987, el A-7 es aún el avión 


de ataque ligero principal a bordo de diez 
de los trece portavíones de la Armada de 
EE UU y lo utilizan catorce escuadrones 
de la Guardia Aérea Nacional. 

Precisión de ataque 

En servicio regular con la Fuerza Aérea, 
el A-7D fue más apreciado por sus pilotos 
y sus mecánicos de lo que generalmente se 
cree. Los hombres que volaban el potente 
«Thud» (Republic F-105) o el supersónico 
«Hun» INorth American F 100) no parecie¬ 
ron muy contentos al pasar a aquel acha¬ 
parrado, chato y subsónico avión tan feo 
que hasta así lo había reconocido el pro¬ 
pio director del programa de Vought, Sol 
Love. Sus sentimientos cambiaron drás 
ticamente al descubrir que podían volar 
una misión de ataque con un detallado co¬ 
nocimiento de algo que hasta entonces no 
había podido saber ningún piloto de ata¬ 
que: su exacta latitud y longitud, con una 
precisión de treinta centímetros. La na¬ 
vegación y el lanzamiento de armas con 
tai exactitud es hoy aceptada como «nor¬ 
mal» en aviones como el Panavia Tornado, 
pero el A-7D y su contrapartida naval, el 
A-7E, fue el primero en disfrutarla. El so¬ 
berbio NWDS (Navigation and Weapons 
Delivery System, sistema de navegación y 
lanzamiento de armas) puede colocar sus 


Un biplaza TA-7C de la Armada 
estadounidense deja caer una pareja de 
bombas ordinarias durante una salida 
de entrenamiento. El actual sistema 
computerizado de navegación y 
lanzamiento de armas es el ASN-91(V), que 
ha conservado el excelente palmares de 
precisión del avión en toda una amplia 
gama de armas de caída. 

9 072 kg de bombas con exactitud en el 
blanco. El A-7D cuenta además con el co¬ 
rrecto cañón, el General Electric M61A1 
Vulcan y sus 1 032 proyectiles, y el motor 
adecuado, el Allison TF41-A-1, un turbo- 
soplante de 6 464 kg de empuje desarro¬ 
llado del Rolls-Royce Spey. El A-7E goza 
prácticamente de los mismos atributos. 

En octubre de 1972 el A-7D llegó al Su¬ 
deste asiático con la 354. a TFW a Korat, el 
avión ya era considerado generalmente 
como capaz de efectuar ataques de pre¬ 
cisión con una considerable carga que co- 

Capaces de ser desplegados a escala global 
como refuerzo de las fuerzas de EE UU. los 
14 escuadrones de A-7 de la Guardia Aérea 
Nacional disponen de monoplazas A-70. 
Esta potente fuerza de ataque se dispone a 
reforzar sus capacidades al transformar 
dos de sus escuadrones a misiones 
nocturnas, tras ser equipados con FLIR. 
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locaba en el centro del blanco. £1 A-7D re¬ 
sultó además y sorprendentemente sin 
problemas. Se le había diseñado de forma 
que podía ser reparado o mantenido sin 
necesidad de escalerillas o aparejos y po¬ 
día volver al aire para otra misión con una 
rápida inspección. 

Los A-7D de la 354. a TFW tomaron el re¬ 
levo en las operaciones «Sandy» de rescate 
como sustitutos de los Douglas A-1E Sky- 
raider en sus tareas de escolta de los he¬ 
licópteros Sikorsky HH-53C en misiones 
SAR detrás de las líneas enemigas. Una 
segunda unidad, el 3.° TFS del teniente co¬ 
ronal Edward R. («Moose») Skowron, se le 
unió al mismo tiempo en ese tipo de co¬ 
metidos. Pero otros A-7E de la Armada y 
A-7D de la USAF sirvieron en su cometido 
más tradicional como bombarderos du¬ 
rante la campaña del 18/29 de diciembre 
de 1972, denominada oficialmente «Line- 
backer II» y coloquialmente como la «Gue¬ 
rra de los Once Días», desencadenada 
para forzar a un acuerdo a Vietnam del 
Norte. En mayo de 1975, tras la captura 
camboyana del Mayagüez, los A-7D de la 
USAF volaron las misiones de apoyo al 
rescate de los tripulantes, 

Otras unidades activas de A-7D fueron 
las Alas Tácticas 355 de Davis-Monthan, 
Arizona, y la 23 de England, Louisiana. En 
octubre de 1977, esta última cruzó el At¬ 
lántico para, quedarse con todos los tro¬ 
feos del Concurso de Bombardeo Táctico 
de la RAF celebrado en Lossiemouth, Es¬ 
cocia, venciendo a los nuevos SEPECAT 
Jaguar de la RAF. Ese mismo año, la USAF 
inició el programa de instalación de la 
flota de A-7D de Flap Automáticos de Ma¬ 
niobra para mejorar las actuaciones del 
avión con fuertes ángulos de ataque y 
compensar su tendencia a «meter» con la 
proa levantada. Casi al mismo tiempo, se 
le añadió, como una protuberancia de 
«barbilla» el sistema TISL o «Pave Fenny» 
esclavo al HUD para mejorar la precisión 
de adquisición de blanco y bombardeo. 

Corsarios extranjeros 

Los intentos de vender una variante de¬ 
nominada A-7G a Suiza fracasaron y las 
sutilezas de la Administración Cárter res¬ 



pecto de las transferencias de armas aca¬ 
baron con planes posteriores para poner 
a disposición de Pakistán un centener de 
A-7. Portugal adquirió dos lotes de avio¬ 
nes A-7P, reconstrucciones de células 
existentes de A-7A/B que conservan el mo¬ 
tor y cañón originales, mientras que Gre¬ 
cia compró 60 monoplazas A-7H y cinco 
biplazas TA-7H. 

No es exagerado afirmar que casi todos 
los que supieron de primera mano las in¬ 
tenciones de la USAF de sustituir sus 
A-7D con el Fairchild A-10A Thunderbolt 
II eran erradas y prematuras. En la actua¬ 
lidad, el A-7D ha dejado prácticamente el 
servicio activo en la Fuerza Aérea y sólo 
la Guardia Aérea Nacional (ANG) le em¬ 
plea como pieza vital de los ejercicios de 
entrenamiento y combates simulados con 
vistas a cualquier previsible conflicto. 

El A-7D comenzó a ser recibido por la 
ANG en octubre de 1975, al iniciar el 188.” 
TFS sus vuelos con él desde la base aérea 
de Kirtland, en Nuevo México. De los 14 
escuadrones de la ANG que lo emplean, 
sólo los de Kirtland y los de Sandston, en 
Virginia, el 149.” TFS, no emplean los có¬ 
digos de dos letras que identifican a las 
unidades tácticas y que pueden verse so¬ 
bre la mayoría de los aviones tácticos es¬ 
tadounidenses. Los escuadrones de la 


Las plegadas secciones marginales de sus 
planos evidencian los orígenes navales de 
este Corsair ti, uno de los 50 A-7A 
reacondicionados suministrados a 
Portuga}, como A-7P. Los aviones llevan la 
aviónica del A~7E y están propulsados por 
el turbosoplante TF30-P-408. Bajo la cabina 
puede verse el botalón escamoteable de 
reaprovisionamiento en vuelo. 

ANG han mantenido un excelente nivel de 
seguridad que se ba traducido en una baja 
cadencia de desgaste, al tiempo que son 
capaces de cumplir todos ios requeri¬ 
mientos imprescindibles en sus destaca¬ 
mentos de contingencia en la OTAN, Corea 
y el Mando Central. 

A-7E de ¡a Ai'inada 

La variante A-7E de la Armada estadou¬ 
nidense entró en combate el 26 de mayo 
de 1970 al realizar el alférez de navio Dave 
Lichtermann de ios «Biue Diamondsn del 

Aunque en la actualidad deja paso al 
F/A-18 Hornet, la fuerza de Corsair II de 
la Armada estadounidense es todavía 
considerable ya que permanecerá en activo 
durante los primeros años noventa. Los 
recientes acontecimientos sobre Libia han 
demostrado que el A-7E es aún una buena 
plataforma de armas tras sus ataques a las 
instalaciones de radar libias. 
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VA-146 un ataque contra un emplaza¬ 
miento artillero del Vietcong desde el USS 
America (CVA-66). Los A-7A, A-7B y A-7E 
combatieron durante las etapas finales 
del conflicto del Sudeste asiático. Los 
A-7B permanecieron en servicio de Re¬ 
serva hasta mediados de los años ochenta. 
Los A-7E se mejoran actualmente con la 
instalación de FLIR lo que les proporciona 
una muy mejorada capacidad de ataque 
con mal tiempo y de noche. Los planes ac¬ 
tuales son que dos escuadrones embar¬ 
cados de cada portaviones (de los equi¬ 
pados con A-7E) continúen con ellos y uno 
de los dos dispondrá de aviones con FLIR. 
El A-7E ha entrado también recientemente 
en combate en Líbano y Granada. 

En el Oriente Medio 

En 1983, mientras los infantes de ma¬ 
rina estadounidenses se mantenían en sus 
cabezas de playa en Beirut en apoyo del 
presidente Amin Gemayel, los A-7E del 
USS Eisenhower (CVN-69) se encontraron 
bajo fuego en distintas ocasiones y se 
tomó la decisión de que los pilotos pudie¬ 
ran hacer sus anotaciones en tinta verde 
sobre sus cuadernos de a bordo, lo que 
significa reconocerlas como acciones de 
combate. Los escuadrones eran los «Wal- 
domen» del VA-66 y los «Clinchers» del 
VA-12. 

Pero sobre Líbano tendrían lugar más 
acciones. De hecho, a bordo del USS In- 
dependence (CV-62), los «Valions» del VA-15 
al mando del capitán de fragata Míke 
Gorda y los «Golden Warrior» del VA-86 al 
mando del también capitán de fragata Mi- 
chael O'Brien se encontraban en la insó¬ 
lita posición de participar en dos guerras 
distintas desde un portaviones. «Indy» ha¬ 
bía zarpado para cruzar el Atlántico 
cuando un cambio en las órdenes le desvió 
hacia el sur para participar en la Opera¬ 
ción «Urgent Fury», la invasión estadou¬ 
nidense de la pequeñísima isla de Gra¬ 
nada. Tras reunirse con las restantes 
fuerzas para la captura de la isla cari¬ 
beña, los escuadrones de A-7E efectuaron 
ataques constantes en un ambiente total¬ 
mente desprovisto de amenazas de misi¬ 
les o electrónicas, de una naturaleza di¬ 


fícilmente encontrable en una guerra mo¬ 
derna. A decir del Comandante de la 2. a 
Flota de la US Navy, «el A-7 proporcionó 
el punto de apoyo que permitió a nuestra 
fuerza coger rápidamente la sartén por el 
mango». 

Vietnam, Granada, Líbano y Libia. Pero 
estos hitos quizás no señalen el punto fi¬ 
nal de los cometidos de combate del A-7 
Corsair II, ya que continuará en servicio 
con la Armada hasta 1991 y con la ANG 
hasta el siglo próximo. La variante bi¬ 
plaza de la Armada, el TA-7C (conocida 
brevemente como YA-7H) realiza un deli¬ 
cado cometido de entrenamiento y es su¬ 
jeto de un ambicioso programa iniciado en 
1985 para transformar a los 49 supervi¬ 
vientes al motor TF41 en lugar del TF30. 
Seis de ellos se modificaron como aviones 
AEW EA-7L y sirven con el escuadrón 
VAQ-34 desde la base naval de Miramar, 
en California. Se promociona muy acti¬ 
vamente una propuesta versión supersó¬ 
nica, conocida como Strikefighter o Cor¬ 
sair III realizable a partir de células ya 
existentes, pero parece que otros tipos tie¬ 
nen mejor oportunidad de competir por 
los presupuestos. 

Biplaza entrenador 


Un entrenador A-7K de ¡a Guardia Aérea 
Nacional exhibe una de las muchas 
configuraciones del Corsair II en combate. 
Las bombas guiadas por láser Paveway II 
pueden utilizarse apropiadamente en 
conjunción con el buscador Pave Penny 
que puede verse bajo la toma de aire. 


A-7K, es la única que no ha servido con la 
USAF y sí con la ANG. El primer A-7K (73- 
1008) fue una modificación de un A-7D, 
mientras que otras 30 células posteriores 
del A-7K se construyeron. La célula I 545 
y última de la serie A-7 fue uno de ellos 
(81-77) y se entregó sin alharacas en se¬ 
tiembre de 1984 y con ella terminó la fa¬ 
bricación de este importante avión. Dos 
A-7K se encuadran en cada escuadrón de 
la Guardia Aérea Nacional. 


Unos ZOO A-7E de la US Navy se han 
modernizado a la configuración A-7E FLIR 
para mejorar en gran medida sus 
capacidades de ataque nocturno. La gran 
barquilla subalar aloja un sensor FLIR 
asociado a un presentador en la cabina. 
Está previsto que las Aias Aéreas 
Embarcadas dispongan de uno de sus dos 
escuadrones de Corsair II equipados con 
este modelo. 


La variante final del SLUF, la biplaza 
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Asiento 



Tobos pitot 

A cada lado de la proa hay un tubo pitot 
y estática, La diferencia entre la presión 
pÉtol (dinámica) y la estática permite 
conocer la velocidad del avión 


Radar 

Es un Texas Instruments APQ-126IV) 
de exploración delantera Proporciona 
lecturas de navegación y cartográficas, 
de seguimiento y evitación del terreno, 
de telemetría aire-tierra e información 
para el lanzamiento de armas 


Receptor de alerta radar 

A cada lado de la toma de aire hay un 
menudo receptor pasivo, sensible a las 
señales de radar que puedan detectar 
al A-?. El piloto es avisado _ 

inmediatamente del peligro e informado 
de la dirección en que se halla el radar 
hostil 


Pavo Penny 

El Martin MarieUa Pave Penny (AAS-35) 
es un contenedor de detección y 
seguimiento de objetivos por láser. No 
contiene un láser en sí. sino un 

receptor montado en una base ___ 

cardán ica que delecta la luz reflejada 
por un objetivo iluminado por un láser 
compatible apuntado por un avión 
acompañante o por fuerzas de tierra 
Presenta el objetivo en el HUD del 
piloto 


Cañón 

Es un M61-A-1 Vulcan de seis tubos 
y 20 mm de calibre 


La mayoría de A-7 llevan el de tipo 
lanzadle McDonnell Dougías Escapac 
1C2 (en la ilustración) o el 1G3 (los 
A-7E de la US Navy ). Si es necesario, el 
piloto puede eyectarse directamente a 
través de la cubierta Los TA-7C y 
EA-7L han sido reequipados con el 
asiento Stencel 


Parabrisas 

Son a prueba de bala y reforzados para 
resistir el impacto de una ave mediana 
a velocidades de 1 100 knrvh. Para 
mantenerlo libre del agua de lluvia se 
descarga aire a presión a través de 
unas finas ranuras 


Estribos 

Para facilitar la «ascensión» hasta la 
cabina, el A 7 dispone de una escalerilla 
de acceso retráctil y de dos estribos 
integrados en el costado del fuselaje 


Aterrizador de proa 

Tiene dos ruedas y es orientadle, y su 
sistema de amortiguación ayuda a 
desviar los cables de frenado hada 
debajo de las ruedas La parte delanten 
de la pata presenta la barra que une al 
avión con el trineo de las catapultas de 
vapor en los portaviones 
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Cubierta 

Se abre hacja arriba, y en su parte 
delantera cuenta con espejos 
retrovisores. Si el piloto decide 
abandonar el avión en vuelo, antes de 
lanzar su asiento se expulsa la cubierta 


Receptáculo de repostaje 

Los Corsair II de la USAF y la ANG 
tienen un receptáculo de repos taje en 
vuelo en la parte superior del fuselaje; 
los A-7E de la Armada cuentan con una 
sonda retráctil en el costado derecho 
de la proa 
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Purga de gasea 

Esta puerta se abre automáticamente 
cuando dispara el cañón M61 de a 
bordo a fin de expeler los gases para 
que éstos no alcancen una 
concentración peligrosa en el interior 
del avión 


Avióniea 

Los equipos de radio y electrónicos 
principales están en la parte inferior del 
fuselaje Detrás del especialista de la 
ilustración se ve el panel de control de 
la avióniea. cuya puerta de acceso 
incluye una soplante de refrigeración 


Tolva de munición 

Es un tambor de 1 000 cartuchos (500 
en el A-7K) situado en la parte superior 
del fuselaje y dotado con dos tubos 
flexibles de alimentación; uno lleva la 
munición al cañón y el otro devuelve 
tos casquillos al tambor 


Luces 

En el centro del dorso del fuselaje hay 
una baliza anticolisión, con una luz roja 
brillante que gira en tomo a su eje 
vertical 


Conexión de reportaje 

La tapa roja corresponde a la toma de 
repostaje a presión y se halla en el 
interior del pozo del aterrizador A 
través de ella el avión puede ser 
repostado de carburante en cuestión de 
minutos 


Sistema de oxígeno 

La esfera verde es el convertidor de 
oxígeno líquido, a partir del que se 
obtiene el oxigeno en forma gaseosa 
para alimentar el aparato respiratorio 
del piloto 
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Aer ofreno 

Bajo el fuselaje hay un gran aerofreno 
que mantiene la estabilidad del avión 
cuando realiza ataques en picados 
pronunciados. Consiste en un panel 
central y dos laterales 
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Vought A-7D Corsair // 

del 125 ° Escuadrón de Caza Táctica 
del 138.° TFG de la 

Guardia Aérea Nacional de EE UU 



Soportes 

Pocos aviones tienen unos soportes tan 
grandes ni tantos, de los que puede 
suspenderse una amplia gama de 
armas y tanques. En este avión el 
soporte interno carece de adaptador, 
mientras que ej externo está preparado 
para una única carga pesada y el medio 
para un lanzador tupie con un trío de 
bombas Mk 82* Ei raíl situado en el 
costado del fuselaje está destinado a 
un misil AIM-9 Sidewmder de 
autodefensa > 


Fíap de maniobra 

Los A-7D han sido equipados con un 
sistema de fiap de maniobra avanzado, 
que acciona de forma automática los 
ffaps de borde de ataque y fuga 
durante el combate. Ello mejora 
instantáneamente la sustentación a 
elevados ángulos de ataque e impide la 
entrada en pérdida repentina 


Purga de combustible 

Parecida a una antena de hoja, sirve 
para expulsar ef combustible de los 
tanques y ventilar el sistema 





















Deriva 

Su extremo es de material dieléctrico 
(aislante de fibra de vidrio) y en su 
interior hay la antena de transmisiones 
en UHF y el sistema IFF {de 
identificación amigoenemigo) Más 
abajo hay un carenado para la luz 
bíanca de formación, las antenas de la 
radioayuda VOR y el receptor trasero 
del sistema de alerta radar 



su 

gases 


Tobera 

El A-7 no tiene posquemador y s 
turbosoplaníe TF41 descarga los 
a través de una tobera de geometría 
h|a Su flujo de escape es lo bastante 
frío como para no atraer a muchos de 
los misilesjnfrarrojos 


Estabilizadores 

Son totalmente móviles y carecen de 
timones de profundidad; son 
accionados por una unidad de potencia 
hidráulica en calidad de superficies de 
control de vuelo primarias 



Gancho de detención 

Todos los A-7 cuentan con el y sirve 
para decelerar el avión al enganchar un 
cable tendido transversalmente en la 
cubierta de vuelo o la pista 


Aterrizadores principales 

Se ariiculan hacia adelante y arriba a fin 
de retraerse en un compartimiento del 
fuselaje carenado por grandes puertas 



A-7 Corsa ir II en servicio 


Fuerza Aérea de Estados 
Unidos 

Después de una notable carrera en servicio de primera 
linea, el A-7 casi ha desaparecido iras dar paso a los 
Fairchiid A* 10 a principios de los años óchenla Las 
unidades que todavía vuelan con A 7 realizan una variedad 
de programas de entrenamiento v pruebas, mrentras que 
vanas células sobrantes se utilizan todavía en cometidos de 
instrucción en tierra en los Centros de Entrenamiento 
Técnico de Chanute. Lowry v Sherppard 



Mando Aéreo Táctico 

Unidad: Grupo de 
Entrenamiento Táctico 
Base: Nellis, Nevada 

Código da cola; 

« LV» 

Aviones de ejemplo: 

(A’7D| 00941,96202, 

96225: 

(A-7K) 90469 


Mando de Sistemas de la Fuerza 
/Vérsíi 

Unidad: 6512 0 Escuadrón de 

Pruebas Centro de Pruebas de Aviones de ejemplo: 
Vuelo de la Fuerza Aérea (A-7Di 14583,96195.96217 
Base: Edwards, California 


Guardia Aérea Nacional 

Él A-7 equipa un total de 14 escuadrones dé la ANG y 
constituye un importante elemento en la estructura de la 
Guardia. En caso de movilización, la Fuerza de A-7 de la 
ANG complementaria a los def Mando Aereo Táctico con 
sus 300 aviones disponibles. 


Nota: TFS {Tacticaí Ftghter Squadron, Escuadrón de Caza 
Táctica): TFW {Tacticaí Ftghter Wtng. Ala de Caza Táctica); 
TFG (Tacticaí Ftghter Group. Grupo de Caza Táctica); TFTS 
{Tacticaí Ftghter Training Squadron, Escuadrón de 
Entrenamiento de Caza"Táctica); TFTG {Tacttcai Ftghter 
Traming Group. Grupo de Entrenamiento de Caza Táctica) 


107. 10 TFS/I27„ a TFW 
Base: Selfridge, Mrch 
Código de cola: «MI» 
Aviones de ejemplo: 

00991, 10352. 41738 



107.° TFS/127. a TFW 


112.° TFS/180,° TFG 



Base: Aeropueto Toledo. Ohio 

Código de cola: «OHm 
A viones de ejemplo: IA-7D! 

00992, 41747; ¡A 7K> 10672 


120.° TFS/140. a TFW 
Base: Buckley 
Código de cola: «COh 
Aviones de ejemplo: 

ÍA-7D) 00986, 01001, 
20231 


120.° TFS/140. a TFW 



124.° TF»132.* TFW 
Base: Des Moines. lowa 
Código de cola: k!A>* 
Aviones de ejemplo: ¡A-7Di 
S0402. 96203: IA-7K) 10077 


124.° RFS/132/ TFW 


125. a TFS/138,° TFG 
Base: Aeropuerto Tula. Gk 
Código de cota: < ÜK» 
Aviones de ejemplo: 

(A-7D) 31014. 41751; (A-7K) 
00295 


140.° TFS/112,° TFG 

Base: Pittsburgh. Perin. 

Código de cola: apir» 
Aviones de ajempío: 

(A 7D1 01017, 41739; (A 7K> 
10074 


149.° TFS/192,° TFG 174 * TFS/192.* TFG 

Base: Aerop. Richmond. Va. Base: Aerop. Bichmon. Va, 
Código de cola: ninguno Código de cola: ninguno 
Aviones de ejemplo: (A 7D) Aviones de ejemplo: (A-7D) 
00979, 31015; ÍA-7K) 06298 20173, 96210, iA-7K) 10073 

ft , 175,° TFS/114.° TFG 

TFTS/162. TFTG Base; Sioux Falls A/P.3D 

Base; Aerop. Tucson, Az. Código de cola: «SD- 
Codigo de cola: AZ Aviones de ejemplo: (A-7D1 

Aviones de ejemplo: IA-7L3) n 1( ™ 20176 J lA 7K) 00292 
41741, 50408; (A-7KI 90462 U,UJÜ - ’ 


162 ° TFS/178° TFG 
Base: Sprmgflelcí AP, Oh. 
Código de cola; «OH* 
Aviones de ejemplo: 

IA-7D) 10298, 31012, 96233 

i66. o tfs/i2i. 1 tfw 

Base: fiickenbacker ANGB. 
Ohio 

Código de cota: "OH» 
Aviones de ejemplo: 

(A-7D) 10294, 10303, 10314 


1 88.° TFS/150,° TFG 
Base: Kirtland AFB.NM 
Código de cola; ninguno 
Aviones de ejemplo: 

(A-7D) I0379 r 20237. 20238 

198 ° TFS/156-° TFG 
Base: Aerop. Miño?. PR 
Código de cola: mPR» 
Aviones de ejemplo: 

1A 7D> 20224, 20245, 96226 


Armada de Estados Unidos 

Desde hace años, los A-7 Corsair ll son el equipo 
normalizado de los escuadrones de ataque ligero de la 
US Navy. En la actualidad, las Alas de Ataque Ligero 
disponen de una fuerza de A-7E y A-7E FL1R, con un 
escuadrón de cada tipo desplegado en cada portaviones. 
Como la mayoría de los tipos de aviones de ¡a US Navy. los 
A-7 se agrupan en dos comunidades diferentes' el Ala de 
Ataque Ligero del Pacifico con base en Lemoore. California, 
para las unidades de la Fleta del Pacífico, y el Ala de 
Ataque Ligero Uno con base en Cecil Field. Florida, para las 
unidades de la Flota del Atlántico Actualmente, el Corsa ir 
cede paso al F A-18A Hornet en el servicio 


VA-105, MOAS Iwakini, 
Japón 

Aviones de ejemplo; 

¡A-7ÉI 160877 AE-401 

VA-122, ÑAS Lemoore, 
California 

Escuadrón de entrenamiento 
de reemplazo de la Flota del 
Pacífico 

Aviones dé ejemplo; 

(A-7E) 156836/N J 233; 

ÍTA-7Q 156788 NJ 207, 
15G753/NJ 225 

VA-146, ÑAS Lemoore, 
California 

Ala Aérea Embarcada; 

CVW-9 

Buque: USS Ranger i.CV-611 

Aviones de ejemplo: (A-7El 
158674-NG-304, 160862 NG 
306, 159676/NG-311 

VA-147, ÑAS Lemoore, 
California 

Ala Aérea Embarcada: 

CVW-9 

Buque: USS Hangar (CV«61) 

Aviones de ejemplo; (A-7E1 
158012 NG 402. 158665 NG- 
405, 157435. NG 411 


VA-174, ÑAS Cecil Field, 
Florida 

Escuadrón de entren amiento 
de reemplazo de la Flota del 
Atlántico 

Aviones de ejemplo; fA-7Eí 

156869,AD-402. 156812/AD- 
407, 158836 AD 446 

VA-192, ÑAS Lemoore, 
California 

Ala Aérea Embarcada; 
CVW-19 

Buque: ? 

Aviones de ejemplo: iA-7E 
158003. NM-307, 159642 NM 
310, 159293/NM-313 

VA-195, ÑAS Lemoore, 
California 

Ale Aérea Embarcada: 

CWV -19 

Buque; ? 

Aviones de ejemplo: (A-7E) 
158003.''NM-401. 156835/NM - 
406, 156889/NM-4Ü7 

VAQ 34, ÑAS Miramar, 
California 

Aviones de ejemplo: 

1EA-7L) 156741/GD 201. 

156743/GD 202. 156757'GD- 
204 


VA-72, ÑAS Cecil Field, 
Florida 


VA-12, ÑAS Cecil Field, 
Florida 

Ala Aérea embarcada; 

CVW-7 

Buque: USS Dwight D. 
Eisenhower i’CVN 69) 

Aviones de ejemplo: (A-7E) 

157480 AG 4Ü2. 159264'AG- 
406, 158835'AG-414 

VA-15, ÑAS Cecil Field, 
Florida 

Ala Aérea embarcada: 

CVW-6 

Buque: USS Independencú 
ÍCV-62) 

Aviones de ejemplo: i A-7 E) 

159638/AE-300, 160879/AE 
306, 15B819 AE-312 

VA-22, ÑAS Lemoore, 
California 

Ala Aérea Embarcada: 

CVW-11 

Buque; USS Enterprise 
ICVN-65) 

Aviones de ejemplo; lA 7E) 

158017 NH-301. 16Q7267NH 
303, 156856 1 NH-320 

VA-27, ÑAS Lemoore, 
California 

Ala Aérea embarcada: 

CVW-15 

Buque: USS Cari Vinson 
íCVN-70) 

Aviones de ejemplo: IA7E) 
159300/NL 400. 160858/NL- 
403. 156838 ML 414 

VA-37, ÑAS Cecil Firld, 
California 

Ala Aérea embarcada; 

CVWT5 

Buque: USS Independence 
(CV-82) 

Aviones de ejemplo: (A-7E) 
159661 AE 305. 156829/A E 
306, 156824 AE 307 

VA-42, ÑAS Oceana, 
Virginia 

Escuadrón de entrena miento 
de reemplazo de la Flota def 
Atlántico 

Aviones de ejemplo; (A-7Eí 
157479/AD-425 

VA-46, ÑAS Cecil Field, 
Florida 

Ala Aérea embarcada; 

CVW-1 

Buque: USS America (CV-66) 

Aviones de ejemplo: ÍA-7E) 
159974/AB-300, 160613/AB- 
302, 158004, AB 310 

VA-56, NAF Ateugi, Japón 
Ala Aérea embarcada: 

CVW-5 

Buque: USS Mtdway íCV-41) 

Aviones de ejemplo: (A-7E) 
160737/NF-402. 159658/NF- 
411. 15B657/NF413 

VA 66, ÑAS Cecil Field, 
Florida 

Ala Aérea embarcada; 

CVW 7 

Buque: USS Dwiqht O 
Etsenhower ÍCVN-69) 

Aviones de ejemplo: (A-7EI 
1575B VAG-300, 160736/AG- 
302, 158827/AG-311 



VA-72, ÑAS Cecil Field, 

Florida 

Ala Aérea embarcada: 

CVW-1 

Buque: USS America (CV 66) 

Aviones de ejemplo: (A-7E) 

160549/AB-40V 169996 AB- 
404. 157478'AB413 

VA-81, ÑAS Cecil Freíd, 

Florida 

Ala Aérea ambareada: 

CVW 17 

Buque: USS ICV-60} 

Aviones de ejemplo: (A-7E) 

157538. AA402 15751Q/AA- 

407.156890'AA-4i7 VA-97, ÑAS Lemoore, 

va-82, mas d»cii Field, California 

Florida 

Ala Aérea embarcada: 

CVW-8 

Buque; USS NimtU (CVN-6S) 

Aviones da ejemplo: (A-7E) 

159986/AJ-301. 157472/AJ- Jl 

303 


VA’83, ÑAS Cecil Field, 
Florida 

Ala Aérea embarcada: 

CVW 17 

Buque: USS Saratoga (CV 60) 

Aviones de ejemplo: (A-7E) 
160867/-AA-3Q4. 159269.' AA- 
307. 160717/AA-310 


VA-86, ÑAS Cecil Field, 

Florida 

Ala Aérea embarcada: 

O™ 8 Mee v , rvíKlfifll VA-174, ÑAS Cecil Field, 

Buque: USS Ntmttz (CVN 6B) —, - . 

Aviones de ejemplo: (A-7Éi Florida 

159289/AJ-404. 159652'AJ- 

406 


VA-87, ÑAS Cecti Field, 
Florida 

Ala Aérea embarcada: 

USS tndependence ICV-62) 

Aviones de ejemplo: ÍA-7E} 
160560 AE-400, 157570/AE- 
407. 159988 AE 412 

VA 93, NAF AtsugL Japón 
Ala Aérea embarcada: 

CVW 5 

Buque; USS Mtdway (CV41) 

Aviones de ejemplo: (A 7E/ § 

160544 NF-303. 159999.-NF- 
306, 160542-NF-310 




VA-94, ÑAS Lemoore, 
California 

Ala Aérea embarcada: 

CVW-11 
Buque: USS Enterprise 
(CVN-65) 

Aviones de ejemplo: (A 7Ef 

160870 NH 403. 159302 NH- 
412. 157501/NH 416 

VA-97, ÑAS Lemoore, 

Cal ifornia 

Ala Aérea embarcada: 

CVW-15 

Buque: USS Cari Vinsón 
(CVN 70) 

Aviones de ejemplo: i.A-7EI 

160733 NL-304, 158828-NL- m 
311, 157508/NL-317 


VA-195, ÑAS Lemoore, 

California 


A 
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Fuerza de Reserva Aérea Naval de 
Estados Unidos 

Formando un importante elemento de ataque dentío de las 
dos Alas Aereas Embarcadas de Reserva, los cinco Corsair II 
equipan a los escuadrones siguiendo la política ordinaria de 
la Armada de bases en ambas costas, aunque las unidades 
no están agrupadas juntas. La mayoría de los vuelos 
ape racionales se efectúan desde la base terrestre de cada 
escuadrón asi como desde los destacamentos embarcados 
para realizar calificaciones de portaciones ¡CARQUALS). El 
A-7B ha sido el modelo normalizado, pero estos han sido 
gradualmente reemplazados por los 4-7E mediante se iban 
reequipando los escuadrones de primera línea con los 
Me Don ríe i Düuglas F A-ISA Homet 


VÁ 2Ú3, ÑAS Cecil Field, 
Florida 

Ala Aérea embarcada: 
Aviones de ejemplo: (A 70) 

154403/AF-3Í4 

VA-204, MAS Mueva 
Orleans, Louísiana 
Ala Aérea embarcada: 

CVWR-20 

Aviones de ejemplo: ÍA-7B] 
1544Q6 AF 406 154520'AF- 
410. t54433'AF 413 

VA-205, MAS Atlanta, 
Georgia 

Ala Aérea embarcada: 

CVWR-20 

Aviones de ejemplo: (A 7EI 

157491 AF-500, 156829 AF 
501 


VA-304, ÑAS Alameda, 
California 

Ala Aérea embarcada: 

CVWR-30 

Aviones de ejemplo: (A-7BI 
154485. ND-401. 154456 ND- 
405, 154545/MD-415 

VA‘305 t ÑAS Poínt Mugu, 
California 

Ala Aérea embarcada: 

CWVR-30 

Aviones de ejemplo: [A-7BÍ 
154554-ND 500. 154416 ND 
510. 154382/ND-514 


Agencias de Evaluación y Pruebas 
e Investigación Diversa de la 
Armada de Estados Unidos 

Como los aviones de primera línea de la Armada de EE ULL 
los Corsair H están naturalmente implicados en una 
variedad de programas dirigidos a mejoras y aumentar las 
actuaciones actuales y su equipo asociado. La mayoría de 
las agencias listadas son centros de campaña que 
coadyudan en las diversas p re tenciones del Mando de 
Sistemas Aeronavales, la investigación continuada y el 
desarrollo, prueba y evaluación de los aviones y sus 
sistemas Los eiemplos incluyen al Centro de Desarrollo 
Aeronaval que se ocupa del progreso tecnológico que 
aumente las capacidades actuales de los sistemas de 
armas, y el Establecimiento de Evaluación de Armas 
Navales que realiza investigaciones en los métodos de 
lanzamiento de armas convencionales y nucleares. 


VX -B, NAF China Lake, 
California 

Aviones de ejemplo: <A-7Ei 
160616 XE 04, 160722 XEO5 


Centro de Desarrollo 
Aéreo Naval, NAF 
Warminster, Pennsylvania 
Aviones de ejemplo: 

1NA-7E) 156802 


Centro de Ingeniería 
Aéreo Naval, ÑAS 
Lakehurst, New Jersey 
Aviones de ejemplo: (A-7B) 
154373 


Centro efe Armas Navales 
Aviones de ejemplo: (A-7E1 
160857'708, 160710/710 (TA- 
7C) 156768701 


Establecimiento de 
Evaluación de Armas 
Navales, Kirtland AFB, 
Nuevo México 
Aviones de ejemplo; (A-7EJ 
156752 752 

Centro de Pruebas de 
Misiles del Pacífico, ÑAS 
Poínt Mugu, California 
Aviones de ejemplo: 

(TA 7C) 15446481. 156777/85 

Directorio de Pruebas de 
Aviones de Ataque/Centro 
de Pruebas Aeronavales, 
ÑAS Patuxent River, 
Maryland 

Aviones de ejemplo; iA 7E) 

159296^71-401. 156874.71 405 


Grecia 

El primer usuario de exportación del A-7 fue la Hetliniki 
Aeropona (Fuerza Aérea qriega! con un pedido de 60 
monoplazas designados A-7H Los primeros aviones se 
entregaron en 1977 y serian seguidos por seis 
entrenadores TA-7H entregados en 1980. De (os lotes 
originales, permanecen en servicio 52 A-7H y cinco A-7H 
cuyos números de serie son los originales del i/S Bureau oí 
Aeronauucs iBuNo.) 

340 Mira !115 347 Mirañ 10 

Ptérix Ptéríx 

Base: Souctha Bey Base: Lánssa 

Aviones de ejemplo: (A 7Hi Aviones de ejemplo: (A-7H) 

159664. 159933: (TA-7H) 169958. 169955 

161219, 161221 


345 Mira/ 115 
Ptérix 



Base: Soudha Bay 

Aviones de ejemplo: ÍA-7H: 
159663, 1599)7, (TA-7HI 
161222 


Fuerza Aérea griega 


Portugal 


Variantes del A-7 



A-7A: variante inicial de la USN; motor TF30P-6; 199 
construidos; transformaciones en A-7P, TA-7P y NA*7A; todas 
las variantes navales llevan botalón de re aprovisiona miento en 
vuelo en el costado derecho delantero del fuselaje, los modelo 
A-7A y A-7B disponían de marchapiés para el piloto.; dos 
cánones Mk 12 de 20 mm 

A-7B: vanante de sene para la USN ; motor TF30‘P‘6,196 
construidos; conversiones en TA-7C y A-7P' botalón de 
re postaje tipo naval; escalerillas laterales de estribo; junto con 
los A-7A. equipados a posteriori de ECM en deriva similar al 
de modelos posteriores; dos Cañones Mk. 12 de 20 mm ^ 


La compra de los A-7 Corsa ir il de la Forpa Aerea 
Portuguesa se ha dividido en dos pedidos principales, El 
primero comprendía veinte monoplazas A-7P que se 
entregaron en 1981-82. En 1983 siguió un nuevo pedido 
que cubría un total de 24 A’7P y seis entrenadores biplazas 
TA-7P Este segundo pedido proporciona a los aviones para 
la Esquadra 304 y las entregas se han completado Durante 
algún tiempo se alquiló un sólo TA-7C que lucia el serial de 
la Armada de EE UU 154404 Los A-7 oslen matriculados 
del 5501 a! 5544, mientras que los TA 7P ven desde el 
5545 al 5550. 


Esquadra 302 

Bate: Monte Real 

Aviones de ejemplo; (A-7P1 
5503, 5514, (TA-7PI 5545 

Esquadra 304 

Baae: Monte Real 

Aviones de ejemplo; (A-7P) 
5527, 5539, 5544 


A*7C; designación aplicada a los A 7E iniciales, entregados con 
motor TF30 en lugar de los TF41 de éstos, un cañón M61A1 de 
20 mm en el costado de babor 

TA-7C: biplaza de entrenamiento/combate de la USN; las 
variantes biplazas se distinguen por un fuselaje alargado para 
alojar la segunda cabina; las cúpulas se abren lateralmente en 
lugar de deslizarse hacia atrás; 96 transf o rimados, 
de los que 49 recibirán el motor TF41 / __ 


Fuerza Aérea 
portuguesa 


Corte esquemático del Vought A-7K Corsair II 


Redoma 

Plato radar exploración 
Mecanismo seguimiento 
del radar 
Tubos pitot 

Conductos disperso res de 
lluvia 

Receptor transmisor radar 
exploración frontal 
AN APQ126(V) 

Rejillas refrigeración 
Toma aire motor 
Antena ILS 

Antena radar de alerta 
frontal 

Unidad «Pave Penny» 
Estructura conducto toma 
Panel blindaje cabina en 
hora carbunco 
Mamparo blindado 
delantero de presurización 
Pedales timón dirección 
Palanca mando 
Dorso panel instrumentos 


37 Peldaños acceso asiento 

38 Liberación cubierta en 
emergencia 

39 Sensor ángulo de ataque 

40 Articulaciones mando 
asiento trasero 

41 Dorso panel trasero 
instrumentos 

42 Asiento eyectable del 
instructor/segundo piloto 

43 Broca! cabina 

44 Palanca trasera mando 
gases 

45 Canaleta de munición y 
retorno de las 
abrazaderas de los 
proyectiles 

46 Cañón rotativo M61A 1 
Volcan de 20 mm 

47 Conducto purga gases 
cañón 


Contenedor oxigeno 
líquido 

Acumulador hidráulico de 
emergencia 

Panel evaluación sistema 
electrónico 

Antena ventral doppler 
Alojamiento babor de 
radio y equipo electrónico 
Extractor aire de 
refrigeración 
Depósitos delanteros 
combustible 


18 Presentador frontal datos 

19 Paneles parabrisas 

20 Cubierta cabina 

21 Cortadores de cubierta 
integrados en asiento 

22 Manija lanzamiento 
asiento y protector facial 

23 Palanca segundad asiento 

24 Consola lateral estribor 

25 Asiento eyectable piloto 
Douglas Escapac 1 C2 

26 Consola latera! babor 

27 Palanca mando de gases 

28 Estribos acceso cabina,, 

29 Deflecicr de rebufo A 
boeacha cañón Ay 


Escalera retráctil 
Luz carreteo n 

Pata amortiguadora tren 
Eje articulación 
suspensión de palanca 
Ruedas tren delantero 
Compuerta tren delantero 
Tubos cañón 




i _ iq _-r 


































































































Vought A-7 Corsair II 


A-7D: avión de serie para la U$AP ANG, motor TF41-A-1; 459 
construidos: uno transformado en A-7K; desde finales de los 
70 equipados con señalizador la sérico Ti SL «Pave Pennyi. en 
pequeño carenado de barbilla; receptáculo de repóstale en 
vuelo para recibir las sondas tipo nagüilón volante« sobre el 
dorso; un cañón M61A1 de 20 mm 






A-7E: versión de sene para fa USN; motor TF41-A 2, 535 
construidos, uno convenido en YA 7H no llevan los escalones 
m a rodapiés de los primeros, sustituidos por otros de tipo 
interno; sonda de repóstale de tipo naval; ECM en la trasera de 
la base de la deriva, un cañón M01A1 de 20 mm 


YA-7H: designación original de los TA-7C de la US Navy; uno 
transformado 

TA-7H: vanante biplaza para Grecia. cinco construidos 
A-7K: vanante biplaza para la ANG, uno convenido y 30 
construidos; un cañón M61A1 de 20 mm, TISL v receptáculo 
dorsal 


KA-7F: versión cisterna propuesta no construida A-7P: designación de los ejemplares convenidos de células 

A-7G: vanante propuesta para Suiza, no construida ATA B entregados a Portugal en dos lotes 



61 Antena TACAN 

62 Estructura sección central 

63 Rectificador del 
transformador 

64 Fleje unión paneles 
revestimiento del ala 

65 Receptáculo universal 
reabas t acimiento en 
vuelo 

66 Depósito integrado en ala 

67 Conducciones sistema 
combustible 


55 Sopone lateral, 225 kg 

56 Punto fijación larguero 
67 Varilla mando alerón 
56 Mamparo trasero, 

presunzación cabina 


59 Tolva munición 

60 Luces 

reaprovisionamiento 


68 Punto fijación soporte 

69 Seccrón interior flap de 
borde de ataque 

70 Martinete hidráulico flap 

71 Sopone central alar 

72 AfM-9 Sidewinder 

73 Zapata lanzamiento misil 

74 Soporte misiles 

75 Bomba de caída retardada 
Snakeye de 225 kg 

76 Sopone eyector múltiple 

77 Bombas de alto explosivo 
Mk 82 de 225 kg 

78 Soporte subalar exterior 

79 Diente de perro 

80 Martinete plegado ala 

81 Junta abisagra miento 
sección exterior ala 

82 Flap sección externa 
borde de ataque 

83 Martinetes hidráulicos 
flap 

84 Luz navegación estribor 

85 Carenado punta alar 

86 Luz de formación 

87 Posición plegada de la 
sección exterior ala 

83 Alerón estribor 

89 Martinete hidráulico 
alerón 

90 Conducto purga 
combustible 

91 Ffap monoracurado 

92 Martinetes hidráulicos 
flap 


93 Deflector aerodinámico 

94 Actuador hidráulico 

95 Luz superior formación 

96 Luz anticolrsión 

97 Articulaciones varillas de 
mando 

98 Fijación larguero trasero al 
fuselaje 

99 Boca llenado combustible 

100 Depósito combustible 

101 Carenado dorsal 

102 Toma aire compresor 
motor 

103 Carenado central toma 

104 Larguero superior fuselají 

105 Costillas sección 


128 

129 

130 

131 

132 

133 


106 Deposito hidráulico 

107 Varillas mando 

108 Carenado base deriva 

109 Unidad de apreciación 
artificial 

110 Control piloto automático 

111 Umdad control 
apreciación timón de 
dirección 

112 Estructura deriva 

113 Antena enrasada de VHF 

114 Estabilizador enterizo 

115 Costillas borde de ataque 
deriva 

116 Carenado dieléctrico 
antena de punta de deriva 

117 Antena UHF/IFF 

118 Antena VGR 

119 Luz navegación cola 

120 Antena radar alerta 

121 Estructura timón 

122 Actuador hidráulico timón 
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23 Punta fijación deriva 
124 Cono de cola 
desmontable 
126 Conducto lobera 

126 Tobera 

127 Estructura estabilizador 
enterizo babor 


134 

135 


136 

137 


140 

141 

142 

143 

144 

145 


Caja de largueros 
estabilizador 

Costillas borde de ataque 
Eje estabilizador 
Palanca mando 
estabilizador 
Martinete hidráulico 
estabilizador 
Yugo interconexión 
control entre ambos 
estabilizadores 
Bancada trasera motor 
Turbofan sin 
pos-combustión Rolls- 
Royce Alhson TF41-A-2 
Larguero inferior fuselaje 
Dispensador ventral 
di polos 

Registro acceso al 
compartimiento motor 
Blindaje com pan i miento 
motor 

Gancho apontaje 
Martinete hidráulico 
ancho apontaje 
aja engranajes accesoria 
del motor 

Vástago principal bancada 
Acumuladores hidráulicos 
Situación cámara de 
interdicción 

Ventilación combustible 
Deflector babor 
Brazo abisagramiento flap 
Martinete hidráulico ftap 
Costillas estructurales ftap 
Ffap monona nura do babor 
Conducto purga 
combustible 
Aletas de cola depósito 
externo combustible 
Martinete hidráulico 
alerón 

Alerón babor 

Sección fija borde de fuga 
Luz formación babor 
Lanza-cohetes LAU-37 
tkíjz navegación babor 


E 


160 Bomba planeadora guiada 
por televisan AGM-62A 

161 Flap sección externa 
borde de ataque sin babor 

162 Costillas estructurales ffap 
borde de ataque 

163 Ma re i ne tes h id ráu I icos 
flap 

164 Estructura mulularguero 
sección externa alar 

165 Costilla abisagra miento 
alar 

166 Martinete hidráulico 
plegado alar 

167 Soporte externo babor 

168 Diente de perro 

169 Rueda babor 

170 Estructura mult«larguero 
sección interna alar 

171 Depósito combustible 

172 Punto fijación soporte 

173 Vastagos pata tren babor 

174 U nídad apreciac ión 
artificial mando del alerón 

175 Depósito central del 
fuselaje 

176 Punto fijación soporte 
interior subalar 

177 Depósito hidráulico 

178 Conexión 
reabastecimiento 
combustible a presión 

179 Situación luz aterrizaje en 
alojamiento del tren 
estribor 

180 Depósito colector 
combustible 

181 Compuertas tren babor 

182 Soporte subalar cení raí 

183 Depósito externo 
combustible jl 350 litros), 
máxima carga externa 
combustible 5 400 I 

184 Aerofreno ventral 

185 Ftap lateral retráctil del 
aerofreno 

186 Misil aire-tierra guiado por 
televisión AGM-65A 

835 




































































































Carga bélica del A-7 





t catión MGtAl Vulcan de 20 mrr 
con i 000 disurss tn o costado 
de l>aDor de ti:na 
2 AAM AJM-9L Sidewmfler iodo 
asnéelo de guia IR en los cestos 
dei fusílale (estaciones 4 y 5) 

I? trombas de racimo Mk; 20 
Rockeye baio tas alas (estaciones 
1.3. 6 y 9) 

1 barquilla FUfl en sooorta a 
Klribar 

i intertenoor Goodyear ALE-39 
(estación 6) 


A-7E USN 
supresión 
antiaérea con 
tiempo adverso 

El A-7É puede llevar una gran 
carga bélica externa' un 
ejemplo es la típica de 
supresión antiaérea como la 
ilustrada, en este caso 
concretada para los 
escuadrones que vuelan 
aviones equipados con FLIR y 
operan contra blancos a 
relativo corto alcance. 


■ t cañón MCI Al Vulcan de 20 mm 
con 1 000 donaros fine! cosido 
de babor de proa 
2 AAM AIM-9L Sidewmóef iodo 
asoecro de guia fR tn íes costados 
dei fuselaje (estaciones 4 v 5) 

6 bombas de racimo Mk 20 
Rotkeye bato l as alas (daciones 
6 y fl) 

1 RL U -38 con agenies químicos 
3¡'!irtisiyrb os Dd-t: el ala de babor 
(estación -1 

□ i barquilla ECM ALG 119 tffl|é el 
ala dí babor (eslabón 3) 


A-7D ANG 
RESCAP 

El A7-D es un avión capa? de 
realizar misiones RESCAP 
(REScue Combar Air Patrol, 
patrulla aérea de rescate en 
combate} o «Sandy». como las 
efectuadas en la guerra de 
Vietnamí. Una de ellas seria 
llevada a cabo boy por los 
A 7D dé la ANG en apoyo de 
los helicópteros Sikorsky 
HH-53 y HH-60. 





1 cañón M6tAt Vufan de 20 nwn 
con 1 000 diñaros en el costado 
de babor de proa 

2 AAM AiM-91 Sutowinder todo 
asaecto de guia IR en los Casianos 
deJ tuseiaje (estaciones 4 y 5) 

2 misiles antitMcJistión AGM88A 
HARM bajo Las alas (estaciones 

2y7) 

7 lAnques deset hables Aero-D bajo 
las alas (estBciones 3 y 6) 


A-7E USN 
supresión de SAM 

Probados contra los radares 
«Fan Songn de los SA-2 en el 
Sudeste asiático con cargas de 
dos o cuatro misiles AGM-45 
Shtike o AGM-78A Standard, 
el A 7E es capaz de actuar 
todavía como una práctica 
plataforma de supresión de 
SAM. Los aviones de los 
escuadrones que no utilizan 
FLIR emplean el mas reciente 
misil HARfvl que continua su 
vuelo hacia ef radar incluso si 
ésto se desconecta. 




1 cañón M&IAl Vuitan de 20 mm 
con i 000 disparo? en et costado 
do babor de proa 

2 AAM AIM-9L SnKwmder todo 
ascecio Se guia IR en les costadas 
de) lusetafe (estaciones 4 y 5) 

2 trombas Mk 04 -Pavway* de 
454 kg guiadas por láser o 
elecrro&Dtica en los saatnies 
inhalares íestaciones J y 61 



1 canon M6141 Vu'can de 20 mrr 
cor- i 000 distaros en el costada 
de babor de oroa 

2 AAM AlM-91 SiOÉwifliftr rodó 
awectü de guia IR en ios costados 
del Suselaie (estaciones 4 t 5] 

2 tanques íesochaWes Aero-D de 
1 135 litros en ios soaorres 
subaiares (estaderas 3 , 6i 


A-7E USN 
BARCAP 

Las misiones BARCAP (patrulla 
aerea de barrera de 
protección) están asignadas 
normalmente a los Grumman 
F-14A Tomcat. pero los A-7E 
sin FLIR pueden sustituirlos Si 
las catapultas están fuera de 
uso ya que los Corsair pueden 
despegar sin tal ayuda 
mientras que eE Tomcat no El 
A-7E normalmente no lleva 
tanques exteriores pero en 
misión BARCAP lleva dos y a 
veces cuatro. Tal sustitución 
Sólo es posible con buen 
tiempo. 


A-7D ANG 

bombardeo 

«inteligente» 

Se cree que numerosas 
bombas «inteligentes* de la 
familia «Paveway* están 
almacenadas en lugares claves 
para su empleo por los 
aviones A-7E de la Guardia 
Aerea Nacional desplegables a 
Europa, el Oriente Medio, 
Corea del Sur y Panamá en 
momentos de crisis Estas 
armas son eficaces contra 
blancos duros tales como 
puentes y edificaciones 



1 canon MCI Al Vu can ge 20 mrr¡ 
con 1 000 úisw*os en el costado 
de babor de proa 

2 AAM AtM^L Sittewnder jodo 
assBio de flota IR. uno en cada 
soirotie de costado de íusetaie 

10 bomfefó trenadas Snakeye en ios 
dos sopones mis exienros de cada 
serriptano Los mis externos inevan 
ires Snafceye cada una w TÉR v 
los medias seis en M£R 
7 tanques óesetnatiies Afrrd-D de 
i 135 i liras en las sonarles 
sutatares mis memas 
diseminado- de diooios'bengótas en 
ta pane intenof toserá tusetaje 
Cámara de ataque vernal 


A-7D misión de 

bombardeo 

pesado 

Esia configuración es típica 
para ataques insensivos, el 
avión se aproxima at blanco a 
baja cota y relativamente 
lento, el empleo de bombas 
frenadas le permite efectuar el 
lanzamiento con segundad 


Especificaciones : Vought A 7D Corsa ir II 


Rasgos distintivos del A-7E FLIR Corsair II 


Alas 

Envergadura 11,81 m 

plegadas 7,24 m 

Superficie 34,84 m 3 

Flecha en la cuerda 25 % 35° 

Fuselaje y unidad de cola 

Tripulación un piloto con asiento lanzabie 

por cohetes Douglas Escapac 
Longitud total 14.06 m 

Altura total 4.90 m 

Envergadura de los estabilizadores 5,52 m 


Tren de aterrizaje 

Triciclo retráctil hidráulico con rueda simple en las unidades 
principales y doble en la unidad de proa 


Ancho de vía 

4,83 m 

Distancia entre ejes 

4.90 m 

Pesos 

Vacio 

8 988 kg 

Máximo en despegue 

19 051 kg 

Carga externa máxima nominal 
Práctico máximo con combustible 

9 072 kg 

interno máximo 

Práctico máximo con combustible 

4 309 kg 

interno reducido 

más de 6 804 kg 

Carga de combustible interno 

4 202 kg 






Estabilizador mono pieza con 
flecha de 45® 


Las secciones marginales de 
los planos se pliegan hacia 
arriba a la altura del diente 
de perro 


Aterrizadores principales 
inclinados escamoteadles en el 
fuselaje 


Ala alia con moderado diedro 
negativo 


Planos con moderada flecha y 
amplia cuerda 


Estabilizadores de implantación 
más baja que el ala y diedro 
positivo 


Góndola FLIR en el soporte 
subalar de estribor 


Gran deriva con largo carenado 
dorsal muy adelantado sobre 
el fuselaje 


Proa redondeada y chata con 
pequeño radomo y amplia 
toma debajo, en forma de 
« barbilla» 


Planta motriz 

Un turbo so plante AlliSon TF41-A-2 sin poscombustiOn 
Empuje estático 6 804 kg 


H.1ó 


Actuaciones 


606 nudos; 1 123 km-h 
15 545 m 


Velocidad maxima al nivel del mar 
Techo de servicio 
Radio de combate con altitud y carga 
sin especificar 1 432 km 

Alcance de autotraslado con combustible 

interno 3 671 km 

con combustible interno extern o 4 604 km 

Carrera con peso máximo al despegue 1 524 m 


Carga bélica 
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Techo de servicio 



Velocidad a alta cota 

MiG-23«ftagger-¿?» Mach 2,35 E 
F/A-18A Hornet Mach f.8 + 

Sea Harrier Mach 0,95 

Yak-3Q KForger-A» Mach 0,95 E 

Buccaneer S Mk2B Mach 0,92 



A-4M Skyhawk Mach 0.9 

Grumman A-6E Mach 0.3 


Velocidad a baja cota 

MiG-23 uFiogger-B» Mach 1,2 E 
F/A-tSA Homel Mach 1 



A4M Skyhawk Mach 0.9 
Buccaneer S.Mk 2B Mach 0.85 
Grumman A-6E Mach 0,85 
Sea Harrser Mach 0,85 
Yak'38 «Forper-A» Mach 0.8 E 


Alcance operacional (con 
combustible interno) 

Buccaneer $ Mk 28 3 700 km 



F A 19A Hornet 2 130 km 

Grumman A-6E 1 627 km 

Sea Harrier 1 500 km 

MiG-23 uFtogger-Bv 1 300 km 

Yak-38 «Fofger-A» 1 000 km E 

A-4M Skyhawk 547 km 




























































































































Auslin J Brown 


Aviones de hoy 


Douglas DC-8 





Francia Pm España Tailandia 






Un Douglas DC-8 de la Fuerza Aérea tailandesa. 


Concebido y desarrollado más o menos al 
mismo tiempo que el también famoso Mo¬ 
delo 707 de Boeing, el Douglas DC-8 rea¬ 
lizó su vuelo inaugural en forma de prototipo 
ef 30 de mayo de 1958 y presentaba cierto 
pareado con el diseño de Boeing, pues em¬ 
pleaba una configuración monoplena de ala 
baja con cuatro turborreactores en contene¬ 
dores subalares y tren de aterrizaje triciclo. 

Un programa de desarrollo acelerado {que 
en su momento álgido llevó a usar nueve 
aviones) dio como resultado la obtención de 
la certificación de la FAA en agosto de 1959 
y que las primeras entregas, a las compañías 
Delta y United, tuviesen lugar poco después. 

Aunque no alcanzó el extraordinario nivel 
de ventas de su rival de Boeing, ef DC-8 
equipó a muchas aerolíneas y de él se pro¬ 
dujeron 556 ejemplares en seis subtipos bá¬ 
sicos, De ellos, la sene de aviones alargados 
DC-8 Super Sixty fue la de mayor éxito, 
pues de ella se produjeron 262 unidades en¬ 
tre finales de los años sesenta y principios 


de los setenta. Muchos de ellos siguen aún 
en activo, si bien bastante modificados. 

En 1979 se anunció por primera vez la pro¬ 
puesta de modernizar los DC-8 Super Sixty: 
McDonnell Douglas hizo pública su intención 
de reequipar a tos DC-8 Seríes 81, 62 y 
63 con los turbosoplantes avanzados CFM 
Internacional CFM56 Los aparatos que fue¬ 
ron objeto de este programa se denominan 
ahora DC-8 Serles 71, 72 y 73; tos tres 
subtipos aparecieron a principios de los años 
ochenta. 

Este proyecto contó con un amplio res¬ 
paldo y supuso la modificación de 110 avio¬ 
nes. la mayoría de ellos para aerolíneas ci¬ 
viles En los que respecta a las operaciones 
militares, el DC-8 tuvo un eco bastante mo¬ 
desto, pues la mayoría, sino todos, de los 
aviones militares de este tipo habían sido an¬ 
teriormente máquinas civiles. Las fuerzas 
aéreas que lo utilizan son las de España, 
Francia, Perú y Tailandia, aunque en cada 
caso ei número de aviones es mínimo. 


Especificaciones técnicas Douglas DC-8 Serie 50 

Origen: EE UU 

Tipo : transporte de pasaje 

Planta motriz: cuatro turbosoplantes Pratt & Whitney JT3D-3 de 8 150 kg de empuje 
Prestaciones: velocidad máxima de crucero 930 km/h {503 nudos) a 9 150 m, velocidad 
de crucero económico 875 km/h (472 nudos) a 10 670 m; alcance con la carga útil máxima 
9 200 km 

Pesos: vacío equipado 60 000 kg; máximo cargado 142 880 kg 

Dimensiones: envergadura 43 r 41 m; longitud 45,87 m; altura 13,21 m; superficie alar 
267 r 84 m 2 

Armamento: ninguno 



Douglas DC-8-7 7 
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La Fuerza Aérea española utiliza dos DC-8-52 en 
la designación militar de T. 15, procedentes de las 
Lineas Aéreas Iberia. Están destinados a 
transporte de personalidades. 

La Fuerza Aérea francesa utiliza un puñado de 
DC-8 en tareas de transporte ViP, pero también 
dispone de otros dos para cometidos Sigint. Uno 
de los DC-8 Elint franceses. 
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EH Industries EH 701 


La mayoría de ios EH 101 italianos estarán 
basados en la costa, aunque tas aeronaves son lo 
suficientemente pequeñas para su cabida en el 
hangar de una fragata . El cometido primario del 
EH 1Ü1 será la guerra antisubmarina. 

Se prevé que el primer prototipo EH 101 efectúe 
su vuelo inaugural a principios de 198? y las 
entregas de serie en 1990. 


Posible apariencia de uno de los EH 101 de la Armada británica. 


Especificaciones técnicas: EH industries EH 101 (Naval) 

Origen: Gran Bretaña e Italia 

Planta motriz: tres turboejes, posiblemente Rolls-Royce Turboméca RTM 322 de 2 308 hp 
(1 721 kW) de potencia máxima de contingencia y 2 100 hp (1 666 kW) en despegue 
Prestaciones: velocidad de crucero 278 km/h (153 nudos) a potencia máxima sostenida, 
velocidad límite normal 296 km/h (160 nudos) al nivel del mar; tiempo en estación (con el 
sonar cafable y armas) 5 horas 

Pesos: vacío, unos 7 000 kg; máximo en despegue 13 000 kg; carga disponible 6 080 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor principal 18,59 m, longitud total (con los rotores 
girando) 22 r 94 m; longitud con el rotor y la cola plegados 15,85 m; altura (con los rotores 
girando) 6,50 m, superficie discal del rotor principal 271,5 rrr 
Armamento: comprenderá misiles antibuque y torpedos buscadores 


puede, empero, llevar una amplia gama de 
equipo de detección y armamento, y tendrá 
como tareas secundarias la alerta temprana 
y las contramedidas. La versión utilitaria se 
encargará del transporte táctico, y poseerá 
un porten trasero y una capacidad de carga 
de 6 550 kg o 28 infantes. 

El primero de los nueve prototipos del 
EH 101 ha volado en la primera mitad de 
1987, propulsado por tres turboejes Gene 
ral Electric CT7-2A de 1 729 hp (1 289 kW) 
unitarios. En el EH 101 civil capaz para 
30 pasajeros y que debe entrar en sen 
vicio en 1990, se instalarán los CT7-6, pero 
es posible que los modelos militares 
adopten el Rolls-Royce Turboméca RTM 322 
de 2 308 hp (1 721 kW), actualmente en eva¬ 
luación Ambos socios desarrollan la versión 
naval en tanto que Westland se ocupa prio¬ 
ritariamente del tipo civil y Agusta del utili¬ 
tario Se establecerán dos lineas de montaje 
para la producción de componentes En el 
área del diseño, Westland se encarga de la 
proa del fuselaje y del rotor principal de 
cinco palas y dolado de un perfil avanzado 
con punías de alta velocidad que procede de 
un programa de investigación británico Los 
diseñadores de Agusta se ocupan de la popa 
del fuselaje, de ¡a cabeza del rotor y del sis¬ 
tema hidráulico 


Los orígenes de este helicóptero embarcado 
anglo-italiano hay que buscarlos en el reque 
r¡miento n 6646 del Estado Mayor Naval de 
la floya/A/avyque, emitido en 1977, pedia un 
aparato capaz de operar desde fas platafor¬ 
mas de popa de las fragatas, sobre todo del 
futuro «Tipo 23-». La respuesta de Westland 
fue el WG 34, un helicóptero trimotor algo 
menor que el Sikorsky Sea King pero capaz 
de llevar mayor carga bélica El interés ita¬ 
liano en un futuro sucesor de los Sea King 
de la Mannavia dio como resultado un 
acuerdo suscrito con Agusta en 1979 para el 
desarrollo conjunto del aparato En junio de 
1980 las dos firmas crearon las European 
Hehcopter Industries Ltd en Gran Bretaña 
para que gestionase el programa, y ambos 
gobiernos acordaron ayudar en la financia 
ción de versiones utilitarias y civiles del di 
seño básico. 

Los primeros helicópteros navalizados EH 
Industries EH 101 entrarán en servicio en 
1991-92 en lotes iniciales de 50 para la RN y 
de 38 para la Marinavia Aunque la mayoría 
de los ejemplares italianos estarán basados 
en tierra, ambos tendrán como misiones pri¬ 
marias la guerra antisubmarina, la vigilancia 
y seguimiento anlibuque, el apoyo anfibio y 
el SAR Lo bastante pequeño como para ca 
ber en el hangar de una fragata, el EH 101 


EH Industries EH 101 































Elicotteri Meridionali CH-47C 
Chinook - - 


Marruecos 


Tan ra ma tí UU 


En 1968, a raíz de un acuerdo de producción 
con Ncencia establecido con la compañía 
Boeing Vertol, se estableció en Italia una se¬ 
gunda línea de fabricación del difundido he¬ 
licóptero birrotor de transporte medio CH-47 
Chinook. Elicotteri Meridional! (EM) nació el 
año anterior como subsidiaría de Agusta de¬ 
dicada a la revisión de helicópteros, pero ya 
en 1970 construía el Elicotteri Meridio¬ 
nal i CH-47C Chinook para satisfacer un 
pedido de 26 ejemplares cursado por la Avia- 
ztone Leggerea delf Ese roto -ALE ita¬ 
liano. EM ha construido solamente la versión 
CH-47C, de la que ha entregado 160 ejem¬ 
plares desde su factoría de Vergiate 
Con la designación militar de ETM-t (por 
EUcottero de Trasporto Medio , muy poco uti¬ 
lizada!, se entregaron dos Chinook en 1973 
para ser evaluados. El 1 de febrero de 1976 
se crearon en Viterbo los Gruppi 11 y 12, 
cuyo 2©.° ejemplar quedó listo en mayo de 
1977. En 1984 se entregaron otros dos apa¬ 
ratos para reemplazar bajas Sin embargo, el 
cliente principal fue el Irán prerrevoluciona- 
rio, que encargó lotes de 16. 26 y 50 apara¬ 
tos: dos para la Fuerza Aérea y el resto para 
el Ejército. En abril de 1981, cuando EE UU 
impuso el embargo a entregas posteriores, 
sólo se habían servido 67, y para compensar 
a la firma italiana el Ejército norteamericano 


Un Chinook de fabricación italiana de la Fuerza 
Aérea egipcia. 


le compró once CH-47 pendientes en 1984 
Estos aparatos fueron asignados a unidades 
en Europa y es posible que más adelante 
sean convertidos al nivel del CH-47D. 

Otros clientes han sido Libia, a la que se 
vendieron 20 ÉM Chinook a pesar de los 
otrora estrictos controles estadounidenses 
de las ventas militares al régimen de Gadafi. 
Entregados entre julio de 1976 y principios 
de 1980. seis fueron para la Fuerza Aérea y 
los restantes para el Ejército, en calidad de 
medios de apoyo a tos emplazamientos de 
radares y misiles Los seis primeros CH-47C 
marroquíes se sirvieron en 1979 y se han uti¬ 
lizado contra tas fuerzas del Frente Polisario 
En junio de 1982 empezaron las entregas de, 
por !o menos, otros tres Un pedido egipcio 
por quince aparatos se sirvió rápidamente a 
raíz del embargo a irán; de hecho, se inicia¬ 
ron las entregas, en la base de Kom Ams- 
him, en 1981. Por entonces Grecia había em¬ 
pezado a recibir diez Chinook, divididos a par¬ 
tes iguales entre la Fuerza Aérea y el Ejér¬ 
cito Otro cliente, Tanzania, encargó dos apa¬ 
ratos en 1981 para ser entregados al año 
siguiente, pero parece que el contrato se de¬ 
moró. Más recientemente, la organización 
de protección civil italiana, la SNPC. encargó 
seis aparatos que, seguramente, depende¬ 
rán de hecho de Ja ALE. 


Elicotteri Meridionali CH-47C Chinook 


Especificaciones técnicas: Elicotteri Meridionali CH-47C Chinook 
Origen: Italia 

Planta motriz: dos turboeies Avco Lycoming 155 LUID estabilizados a una potencia 
máxima de 3 750 hp (2 796 kWI 

Prestaciones: velocidad de crucero 213 km/h (115 nudos] con el peso máximo: 
velocidad límite 220 knrh (119 nudos): régimen ascensional inicial 351 m por minuto; 
techo de servicio 2 440 m; alcance 500 km a 600 m de altitud 

Pesos: vacio equipado 9 400 kg: máximo en despegue 20 870 kg; carga útil 11 470 kg 
Dimensiones: diámetro de cada rotor 18,29 m; longitud del fuselaje 15,54 m, longitud 
efectiva (con los rotores girando) 30,18 m; altura 5,69 m; superficie discal del rotor 
principal 525,34 m 3 

Armamento: ninguno 


El Irán Imperial fue el principal cliente de los 
Elicotteri Meridionali CH-47C Chinook, de los que 
se entregaron 67 hasta abril de 1981 cuando 
EE UU embargó las entregas posteriores . 

Un CH-47C Chinook fabricado por Elicotteri 
Meridionali para el Esercito Italiano. Estas 
aeronaves han sido compradas también por 
Libia , Marruecos, Grecia „ Tanzania y Egipto. 
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EMBRAER AT-25 y T-25 Universal 
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Un EMBRAER T-25 Universal de la Fuerza Aérea brasileña 
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La compañía brasileña Sociedad© Construc¬ 
tora Aeronáutica Neiva respondió a un re¬ 
querimiento oficial para la sustitución de tos 
entrenadores Fokker SJ1 S.12 Instructor y 
North American T-6 Texan con su propuesta 
Neiva ¡PD-620t Universal Su diseño 
comenzó en enero de 1963, seguido por la 
construcción de un prototipo en mayo de 
1965, Con la designación militar local de 
T-25, realizó su vuelo inaugura! en Sao José 
dos Campos el 29 de abril de 1966 Mono¬ 
plano de ala baja con tren de aterrizaje triciclo 
y retráctil. eJ T-25 tiene los asientos Jado a 
lado para facilitar Ja comunicación entre el 
alumno y el instructor. 

La producción de 150 ejemplares co¬ 
menzó en 1971, pero tos contratos se re¬ 
dujeron a 132 unidades por motivos financie¬ 
ros De los 18 restantes, diez se terminaron 
para un pedido del Ejército chileno y se en¬ 
tregaron entre mayo y junto de 1976, y los 
restantes fueron refmanciados ese mismo 
año para ser entregados al propio Brasil 
tiempo después, Un requerimiento por otros 
150 supuso un primer pedido de 20 en julio 
de 1978 para que se reabriera la linea de 
montaje Sin embargo, éstos y el proyecto 


EMBRAER cuando esta firma adquirió a 
Neiva en 1980 como fuente adicional de pro¬ 
ducción del transporte Bandeirante. El Ejér¬ 
cito chileno paso sus aviones a la Fuerza Aé¬ 
rea en 1979, pero cinco fueron transferidos 
inmediatamente a Paraguay y, iras servir con 
el Grupo 5 en Puerto Montp los restantes si¬ 
guieron el mismo camino en 1983, Los Uni¬ 
versal brasileños sirven como entrenadores 
de pilotos (en la Academia de la Fuerza Aé¬ 
rea. en Pirassununga, y en el CFPM de Natal) 
y, con armamento ligero en dos soportes su¬ 
balares y el nombre de AT-25, se usan para 
preparar futuros pilotos amiguernlla en el 
CATRE Natal. 

Rebautizado mientras tamo Neiva 
N.621 el modelo original evolucionó en ef 
N.622 Universal II v en el turbohélice 
N*721 Caraja Sólo se construyó el pri¬ 
mero, como prototipo obtenido por recon¬ 
versión, el 22 de octubre de 1978, con un 
motor Avco Lycoming 10-720 de 400 hp 
(298 kW), ala reforzada y con seis soportes, 
empenajes verticales agrandados, un nuevo 
parabrisas y un tren modificado. El ejemplar 
de evaluación recibió el nombre de YT-25B, 
pero fue rechazado, en favor del turbohélice 
EMBRAER T-27 Tucano. 



EMBRAER T-25 Universal 


de montar una cadena en Nigeria pasaron a 

Especificaciones técnicas: EMBRAER (Neiva) T-25A Universal 
Origen: Brasil 

Tipo: biplaza de entrenamiento armado 

Planta motriz: un motor de seis cilindros Avco Lycominq IO-540-K1D5 de 300 hp 
(224 kW) 

Prestaciones: velocidad máxima 296 km h i 160 nudos) ai nivel del mar, velocidad límite 
500 km h [270 nudos); velocidad de crucero 280 ¡km.'h (151 nudos) al nivel del mar. 
régimen ascensional inicial 320 m por minuto; techo de servicio 5 000 m; alcance 
I 500 km a 2 000 m de altitud 

Pesos: vacío equipado 1 150 kg, máximo en despegue 1 700 kg 

Dimensiones: envergadura 11, 00 m; longitud 8,60 m, altura 3,00 m; superficie alar 
17,20 

Armamento: dos ametralladoras de 7,62 mm en soportes subalares 











El T-25 Universal se sustituye actualmente por el 
T-27 Tucano , Un puñado se utiliza en 
entrenamiento GÜIN, con armamento subalar 
ligero, como T-25A. 

El T+25 fue desarrollado como un sustituto para 
el North American T-6 en el cometido de 
entrenador básico , Un pequeño número se 
exportó a otras naciones americanas. 














































Zona de guerra: Europa 

4. a Fuerza Aérea 
Táctica Aliada 

La 4. a ATAF (Allied Tactical Air Forcé) de la OTAN está 
desplegada en la parte meridional del Frente Central s 

europeo, cara a cara con la flor y nata de las armas aéreas I 
del Pacto de Varsow'a. Se compone de unidades de élite | 
alemanas, canadienses y estadounidenses , y sus misiones I 
van de la defensa aérea a la inserción de agentes. § 





Si la O": AN acierta en sus suposiciones respecto a 
la prevalencia de los designios soviéticos sobre los 
de cualquier otro país miembro del Pacto de Var- 
sovia, el empuje principal de un asalto organizado 
por éste se produciría en el Frente Central europeo. 
En la República Federal de Alemania (RFA) se en¬ 
cuentra la mayor concentración de medios aéreos 
y terrestres occidentales, pues Bélgica, Canadá, Es¬ 
tados Unidos, Gran Bretaña y Países Bajos suman 
sus fuerzas a las nada desdeñables de la nación an- 
fitriona. En el otro lado de la frontera, más allá de 
las alambradas y las garitas de vigilancia, hay una 
concentración de sistemas de armas aún más im¬ 
presionante. Reina en ambos mandos un estado de 
vigilia armada aunque extrañamente relajada, en 
la que las maniobras militares se suceden sin parar 
como si fuesen las excursiones domingueras de 
una asociación de montañeros. La famosa dátente 
acabó desacreditada ante los rearmes que tuvieron 
lugar en los años setenta, pero parece ser que, por 
fin, ha caído también en desuso el término «guerra 
fría». 

En la parte inferior de la RFA se baila la 4. a 
Fuerza Aérea Táctica Aliada (Allied Tactical Air 
Forcé], o FOURATAF en la jerga de la OTAN), or¬ 
ganizada según las líneas habituales en la Alianza 
a pesar de que el área que tiene encomendada po¬ 
see unas especificidades propias. Tal es el número 


de fuerzas estacionadas en Europa Central que la 
OTAN ha dividido esta área en dos, tanto en tierra 
como en el aire, para facilitar el control. El mando 
supremo es el SACEUR (el general estadounidense 
que ejerce como Comandante Aliado Supremo en 
Europa}, cuyo cuartel general está en Mons, Bél¬ 
gica. Desde ese lugar, conocido como SHAPE (Su- 
preme Headquarters Allied Powers Europe, o cuar¬ 
tel general supremo de las potencias aliadas en Eu¬ 
ropa), la escala de mando pasa primero por las AF- 
CENT (por Fuerzas Aliadas en Europa Central) de 
Brunssum, en los Países Bajos, donde se controlan 
en detalle las operaciones terrestres y aéreas. Por 
debajo de las AFCENT, las fuerzas de tierra están 
divididas en los Grupos de Ejércitos Norte y Cen¬ 
tral (NOTRHAG y CENTAG), mientras que los ele¬ 
mentos aéreos están coordinados por las AAFCE 
(Fuerzas Aéreas Aliadas en Europa Central) desde 
Ramstein, en la RFA. 

Las AAFCE cuentan también con dos elementos: 
la TWOATAF (2. a ATAF) y la FOURATAF. La pri¬ 
mera se controla desde Rheindahlen, cerca de Món- 
chengladbach, por un general británico y engloba 
las- fuerzas aéreas de Bélgica y los Países Bajos, 
además de la RAF Germany, parte de las unidades 
de la Luftwaffe en el norte de la República Federal, 
y algunos componentes de la USAF Europe 
(USAFE). Su área de responsabilidad coincide prác- 


En Sóllingen tienen su 
base tres escuadrones 
de CF-188 Hornet de las 
Canadian Armed Forces 
que han reemplazado a 
los veteranos CF-104 del 
1." CAG. 


Los "Ojos» de la 
4. a ATAF son los 
McDonnell Dougias 
RF-4C del 38 ° TRS de 
Zweibrücken y los RF-4E 
de la AKG 51 de 
Bremgarten (en la 
fotografía). Los RF-4E 
alemanes han de ser 
reemplazados por 
Tornado de 
reconocimiento. 


r"^i| mm 


McDonnell Dougias 



















Pese a su reciente 
empleo contra objetivos 
en Libia, la función 
primaria de los F-111F 
de la 48. a TFW de RAF 
Lakenheath es la 
interdicción en favor de 
la 4* ATAF. La mayoría 
se utilizarían contra 
blancos de gran valor 
detrás de las lineas 
enemigas, a veces 
mediante su sistema 
autónomo de 
designación «Pave 
Tracto; para sus bombas 
guiadas por láser. 


La principal unidad de 
defensa aérea de la 
4 * ATAF es la 36. a TFW 
de Bitburg. Equipada 
con F-15C Eagle, se 
ocupa de distintas 
tareas defensivas como 
la escolta, la interdicción 
zonal, la consecución de 
la superioridad aérea y 
las patrullas de combate 
iCAP). 


ticamente con la de los cuatro cuerpos de ejército 
del NORTHAG (I Alemán, I Neerlandés, I Británico 
y I Belga). Al sur de la línea que va de Luxemburgo 
hasta Kassel se halla el área de la FOURATAF y el 
CENTAG. Su comandante es un general estadou¬ 
nidense, sito en un cuartel general próximo a la 
histórica ciudad universitaria de Heildelberg. Bajo 
sus órdenes se encuentran los aviones de la 17.* 
Fuerza Aérea de la USAF en Alemania, parte de la 
3. a Fuerza Aérea de la USAF en Gran Bretaña, uni¬ 
dades meridionales de la Luftwaffe y la reducida 
aportación canadiense. 

La amenaza 

Este conglomerado de fuerzas aéreas está geo¬ 
gráficamente más constreñido que su correspon¬ 
diente septentrional. Al este limita no sólo con la 
República Democrática de Alemania (RDA), sino 
también con otro miembro del Pacto, Checoslova¬ 
quia. Ambos países tienen fuerzas residentes so¬ 
viéticas, incluidos componentes de la Aviación 
Frontal equipados con los mejores aviones dispo¬ 
nibles. En el sur, Austria y Suiza se mantienen neu¬ 
trales pero involuntariamente aportan la cadena de 
los Alpes para defender la Europa Central contra 
un «gancho de izquierda» del Pacto a través de 
Hungría. En el oeste se halla Francia, que dejó de 
ser el cuarto miembro de la FOURATAF en 1966 
pero que es aún un amigo al que se puede recurrir 
en caso de apuro. 

Pese a la capacidad de los aviones modernos, po¬ 
cos estrategas creen que un conflicto en Europa 
Central se libraría sólo en el aire. La superioridad 
del Pacto en cuanto a carros (unos 16 400 contra 


7 800 de la OTAN) y artillería (8 300 piezas frente 
a 3 000) ejercería una influencia propia, y existen 
tres vías obvias a través de las que ese potencial 
podría lanzarse hacia Europa Occidental. La pri¬ 
mera de ellas, la «tierra de carros» en las planicies 
del norte de la RFA, es problema de la TWOATAF 
y el NORTHAG. La otra mitad de las AFCENT debe 
ocuparse de la defensa de las otras dos líneas de 
ataque potenciales: el corredor de Hof y la brecha 
de Fulda. Hof, una ciudad pequeña situada en la 
confluencia entre Checoslovaquia y las dos Ale- 
manias, es la puerta de entrada hacia Nuremberg 
y Munich, mientras que por Fulda quedaría ex¬ 
puesta Frankfurt y abierto el camino hacia Francia. 
Un ataque de este tipo tendría como vanguardia a 
los I. er y 8.° Cuerpos de Carros de la Guardia so¬ 
viéticos desde sus bases en la RDA, apoyados quizá 
por penetraciones fronterizas desde territorio 
checo a cargo de la 18. a y la 48. a Divisiones de In¬ 
fantería Motorizada. Reflejo de la composición de 
la FOURATAF, las unidades de tierra aliadas po¬ 
drían ser (de norte a sur) el III Cuerpo alemán, el V 
estadounidense, el VII de la misma nacionalidad y 
el II alemán, apoyados en áreas cruciales por el 
despliegue del 4.” Grupo de Brigada Mecanizada 
canadiense. 

Es significativo que Checoslovaquia haya sido la 
segunda fuerza aérea, después de la soviética, 
equipada con el nuevo y formidable Sukhoi Su-25 
(« Frogfoot » para la OTAN), en 1984-85. Este avión 
de apoyo cercano plantea una nueva serie de pro¬ 
blemas a la OTAN en tierra y el aire, aunque el 
Pacto hubo de afrontar un dolor de cabeza parecido 
cuando Occidente comenzó a desplegar sus Repu- 
blic A-10 Thunderbolt II en 1979. Los ejércitos del 
Pacto sacarán, además, buen provecho de otros 
medios de apoyo, como el helicóptero Mil Mi-24 
«Hind» y su no menos potente predecesor, el 
Mi-8 «Htp», a los que se sumarán los nuevos 
Mi-28 «Havoc» y Karaov « Hokum » a finales de los 
años ochenta. 

La escolta de estas fuerzas estaría compuesta 
por los Sukhoi Su-20 « Fitter» y Mikoyan-Gurevich 
MiG-27 « Flogger » en funciones de ataque, mientras 
que los Su-24 « Fencer» se ocuparían de la interdic¬ 
ción lejana. Los aeródromos aliados serían objeti¬ 
vos prioritarios, y aquellos aviones de la FOURA¬ 
TAF que escapasen a la destrucción en tierra de¬ 
berían vérselas en el aire con los modelos de in¬ 
terceptación MiG-23 del «Flogger». Las tácticas y la 
tecnología occidentales deberán aplicarse al má¬ 
ximo en breve plazo, cuando sea desplegado ma¬ 
sivamente el Sukhoi Su-27 «Flanker» y su sistema 
de armas de adquisición y disparo hacia abajo. 

David DoriaW 



























¿Tecnología salvadora? 

El examen de los medios de la FOURATAF pone 
de manifiesto el proceso que tiene lugar de adqui¬ 
rir dos aviones de combate en uno sólo, y las he¬ 
rramientas con que debe conseguirlo son las TE 
(tecnologías emergentes) y el FOFA ( Foüow-On Por- 
ces Attack, más o menos ataque a las fuerzas de 
segundo escalón). Ambas tienen cada vez mayor in¬ 
fluencia en la propia FOURATAF y su misión ope¬ 
rativa, aunque aún debe andarse bastante camino 
antes que el concepto sea totalmente viable. El 
FOFA es la estrategia de afectar el empuje del Pacto 
impidiendo que sus refuerzos lleguen al frente, y 
las nuevas armas producidas gracias al empleo de 
las TE deben ser los medios para lograrlo. La FOU¬ 
RATAF, con su composición básicamente estadou¬ 
nidense, debe tener un papel pionero en la aplica¬ 
ción de esta doctrina. 

El reconocimiento es un factor indispensable en 
el FOFA, seguido de cerca por la diseminación de 
los datos. Ello supone la transferencia de infor¬ 
mación en tiempo real desde las plataformas sen- 
soras aerotransportadas hasta los estados mayo¬ 
res, y la igualmente rápida asignación de los avio¬ 
nes a sus cometidos, incluso hasta el punto de cam¬ 
biar de objetivo mientras los aviones están en 
vuelo. Si hasta ahora los comandantes en tierra se 
contentaban (en términos figurados) con saber qué 
había detrás de las colinas más próximas, el FOFA 
implica conocer en profundidad el terreno situado 
hasta unos 300 km más allá de la primera línea de 
fuerzas propias. 

La obligación de acceder a tal información no co¬ 
rresponde sólo a la FOURATAF. Dependerá tam¬ 
bién, de forma esquemática, de los aviones AWACS 
Boeing E-3A Sentry de la OTAN (e, incluso, de los 
que llegue a disponer Gran Bretaña) y los Lockheed 
TR-1 de la 17." Ala de Reconocimiento de Alcon- 
bury, en las islas británicas. Estos últimos desem¬ 
peñan varias tareas, como las que les permite el 
Sistema de Localización Precisa de Ataque (PLSS), 
en el que tres aviones determinan por triangula¬ 
ción la situación exacta de unos antiaéreos o de 
centros de control y mando para que puedan ser 
atacados mediante misiles u otros medios. Estos 
mismos aviones comienzan a operar con el ASARS 
(Sistema de Radar de Apertura Sintética Avanzado), 
que facilita la detección de objetivos tales como ca¬ 
rros y camiones desde distancias de seguridad. En g 
el próximo decenio estará disponible (quizá a £ 
bordo de los Boeing C-18) el Sistema Conjunto de 5 
Radar de Vigilancia y Ataque del Objetivo 
— JSTARS — para funciones parecidas para los 
ejércitos y fuerzas aéreas. 

Armas modernas 

Al mismo tiempo, las armas se perfeccionan para 
aprovechar esa mejora en la determinación precisa 
de objetivos. De los medios de ataque de la FOU¬ 
RATAF, ninguno ilustra mejor esta tendencia que 
el Panavia Tornado IDS, que estará en servicio en 
esa región, encuadrado en seis escuadrones, hacia 
1988. Sustitutos de los Lockheed F-104G Starfigh- 
ter, los Tornado pueden emplear los lanzadores de 
submuniciones MW-1, pensados para atacar obje¬ 
tivos en los campos de batalla y negar al enemigo 
sus propios aeródromos. Para mejorar la seguridad 
del avión portador ante las defensas, están en de¬ 
sarrollo armas que, basadas en el principio de la 
MW-1 podrán planear o autopropulsarse hacia sus 
objetivos, guiadas por un sistema de navegación 
inercial. 

Menos compleja, pero ya en servicio, es el mó¬ 
dulo automotriz GBU-15, desarrollado en EEUU 
para las bombas Mk 84 de 900 kg y varios tipos de 
municiones de racimo. Este paso adelante respecto 
de las bombas «listas» guiadas por láser (LGB) uti¬ 
liza la guía por TV y quiere evolucionar incluso en 
el modelo AGM-130, con uno o más cohetes acele¬ 
radores para multiplicar por tres el alcance de la 



bomba. La GBU-15 y las LGB están a disposición 
de los General Dynamics F-111F estacionados en 
Gran Bretaña y asignados a la realización de ata¬ 
ques de precisión contra objetivos de segunda lí¬ 
nea. Con el fin de reforzar su aviónica todotiempo, 
los F-111F han sido equipados recientemente para 
llevar un contenedor ventral AVQ-26 uPave Tack », 
que les proporciona adquisición electroóptica to¬ 
dotiempo y designación por láser de los objetivos. 

Aquellos aviones que carezcan de la profusa 
aviónica del F-l 11 podrán recurrir al sistema LAN- 
TIRN estadounidense, que les permite operar en 
condiciones que hasta entonces les estaban veta¬ 
das. El sistema LANTIRN comprende dos conte¬ 
nedores (uno de telemetría y el otro de navegación 
en tiempo adverso) y podrá instalarse en los A-10A 
Thunderbolt y General Dynamics F-l6 Fighting 
Falcon. Estos últimos, cuya reputación como má¬ 
quinas de combate aéreo les precedió a Europa, 
equipan ahora una segunda ala de ataque (la 86. a 
TFW), mientras que los A-10A son desplegados en 
Sembach y Leipheim en destacamentos desde Gran 
Bretaña. El LANTIRN supone una gran mejora con 
respecto al contenedor de designación «Pave 
Penny» utilizado por los A-10 para su inmenso ca¬ 
ñón interno de 30 mm y sus misiles contracarro 
AGM-65 Maverick, más aún después que EE UU 


La base de Hahn atoja 
a la SO* TFW, equipada 
con aviones F-16 para 
ia defensa aérea y el 
ataque al suelo. La 
práctica totalidad de los 
aviones tácticos 
desplegados en la RFA 
cuentan con hangares 
fortificados, pues en 
caso de ataque enemigo 
los aeródromos aliados 
serían uno de los 
objetivos prioritarios. 
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abandonase la idea de procurarse un A-10 biplaza 
dotado con auténtica capacidad todotiempo. 

Contribución canadiense 

Los aviones más modernos de la FOURATAF son 
los 54 McDonnell Douglas CF-188 Hornet del l. er 
Grupo Aéreo canadiense, que comenzaron a llegar 
a Europa en 1985 para sustituir a los CF-1Q4 Star- 
fighter. Asignados al ataque táctico, con capacidad 
secundaria {aunque muy útil) de defensa aérea, es¬ 
tos aviones son casi tan ágiles como los F-16, pero 
poseen mayores posibilidades de actualización 
progresiva a lo largo de su carrera en activo. 

En 1984 se dio un gran paso en esta dirección al 
tomarse la decisión de desarrollar una versión bi¬ 
plaza del F-15, la McDonnell Douglas F-15E Eagle, 
en la que se añade la capacidad de ataque todo- 
tiempo a sus impresionantes posibilidades en las 
funciones de superioridad aérea. El F-I5E entrará 
en servicio en 1988 y, con toda seguridad, será des¬ 
plegado en Europa, 

La práctica de la duplicidad de funciones se re¬ 
fleja también en otro avión de la ganadería de 
McDonnell Douglas, el F-4 Phantom. Los F-4F ale 
manes, asignados a la FOURATAF tanto en come¬ 
tidos de defensa aérea como de ataque, fueron mo¬ 
dificados a principios de los años ochenta para po¬ 
der llevar una gama más amplia de armas (tales 
como las LGB). Con el paso del tiempo los inter- 
ceptadores podrán contar con capacidad todo- 
tiempo gracias al misil Hughes A1M-120 AMRAAM 
y al radar APG-65 de la misma firma (como en el 
F-18). Los RF-4E de reconocimiento táctico han ob¬ 
tenido también capacidad de ataque y, como son 
más viejos que ios F-4F, se piensa ya en su susti¬ 
tución por los Tornado ECR. Los Phantom de la 
USAF, cada vez menos numerosos, están todavía 
representados por los F-4G «Wild Weaseb y los 
F-4E correspondientes, cuya misión es la elimina¬ 
ción de emplazamientos antiaéreos y otros obstá¬ 
culos para las fuerzas de ataque mediante sus mi¬ 
siles antirradiación AGM-45 Shrike y el nuevo misil 
AGM-88 HARM, así como con municiones más clá 
sicas. 

La defensa contra los ataques enemigos depende 
en gran medida de los anillos de misiles de la 
OTAN y de los F-15C Eagle, aunque los F-16 tienen 
un papel importante en el combate cercano y los 
CF-188 Hornet pueden utilizar el misil guiado por 
radar AIM-7M Sparrow además del infrarrojo Si- 
dewinder. En tierra, los hangares fortificados pro¬ 
tegen a, por lo menos, el 70 por ciento de los avio¬ 
nes de cada base, pero es menor segura la situación 
de los refuerzos que lleguen a través del Atlántico. 
Actualmente se da gran prioridad a la construcción 
de más hangares de esa clase y al incremento de 
las defensas de corto alcance en torno al aeró¬ 
dromo, sobre todo por medio del despliegue del mi¬ 
sil Euromissile Roland en la mayoría de bases de 


la USAF y la Luftwaffe a partir del año presente. 

El escenario 

Pero, ¿a qué tipo de guerra puede verse enfren¬ 
tada la FOURATAF en un futuro hipotético y nada 
deseable? Puede que las fuerzas del Pacto ataquen 
en un frente amplio por sorpresa y con gran em¬ 
puje, lo que forzaría al máximo de sus posibilida¬ 
des a los aviones de apoyo cercano de la Alianza. 
Ésta confía en que sus fuerzas de tierra, con el res¬ 
paldo de los A-10 y otros aviones tácticos, serán 
capaces de frenar el ataque en la zona fronteriza. 
Sin embargo, se es consciente de que ello no se lo¬ 
grará sino a base de fuertes pérdidas y con el ene¬ 
migo a punto de romper en uno o dos sitios. Si los 
F-15 Eagle y otros cazas más limitados consiguie¬ 
sen mantener cierta medida de superioridad aérea, 
el Pacto no podría alcanzar su meta de eliminar a 
los ejércitos de la OTAN. Sin embargo, en ese mo¬ 
mento, con las reservas bastante gastadas después 
de menos de quince días de lucha y ante la posi¬ 
bilidad de que el enemigo lograse pasar sus re¬ 
fuerzos a través de Polonia y Checoslovaquia, las 
agotadas fuerzas de la OTAN quizá no tendrían 
más recurso que echar mano a las armas nucleares. 

El FOFA quiere ser una alternativa al empleo de 
los arsenales atómicos. Los TR-1, que operarían 
desde el propio espacio aéreo aliado, podrían de¬ 
tectar el avance de las fuerzas de refresco contra¬ 
rias y transmitir su información a través de un en¬ 
lace de datos seguro: a menos que sean detenidos, 
esos refuerzos darán nuevo vigor a la punta de 
lanza enemiga para que ésta pueda romper a través 
de las presionadas fuerzas de la OTAN. En esta 
fase, los Tornado y F-l 11F de la OTAN podrían uti¬ 
lizar sus armas de precisión para destruir puentes, 
líneas ferroviarias y túneles con el fin de crear el 
caos en las comunidades adversarias. La FOURA¬ 
TAF podría recibir ayuda de unidades especiales 
desplegadas en Europa, como las de EF-111A Ra- 
ven de interferencia electrónica situados en Upper 
Heyford, Gran Bretaña, o los Lockheed MC-130E 
Hercules del 7." Escuadrón de Operaciones Espe¬ 
ciales de Ramstein. 

Una vez inmovilizado el segundo escalón del 
Pacto y, en consecuencia, también el tercero que le 
seguiría, la OTAN se ocuparía del ataque contra ae-' 
ródromos para impedir que fuesen utilizados para 
arrebatarle la superioridad aérea. El reconoci¬ 
miento del campo de batalla podría depender de 
los RF-4C estadounidenses y RF-4E alemanes, y la 
destrucción de los SAM, de sus compañeros «Wild 
Weasel». Es evidente que un conflicto de este ca¬ 
rácter resulta muy bien sobre el papel pero cuesta 
algo más llevarlo a la práctica. Sea o no llamada al 
combate, el hecho de que la FOURATAF reciba 
parte del mejor equipo de combate norteameriano 
resalta la importancia del pulso que llevan a cabo 
ambas superpotencias en esta zona de Europa. 


La 81* TFW realiza 
destacamentos 
rotacionales 
permanentes de seis a 
doce A-10 Thunderbolt II 
desde RAF Woodbridge 
Y RAF Bentwaters a 
cada uno de los cuatro 
Lugares Operacionafes 
Avanzados de Alemania 
Federal. Dos de ellos, los 
de Sembach y Leipheim, 
están en la zona de la 
4• ATAF. 
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Bases de la 4. a Fuerza Aérea Táctica Aliada 


LOS F-15C Eagila basados 
en Bitburo proporcionan a la 
4 11 ATAFTa capacidad de 
interceptación a alta cota 
£n guerra, podrían ser 
complementados por las 
unidades de Phantom 
alemanas 



Los CF-188 Hornet han 

sustituido a ios viejos 
Starfighter canadienses 
en el cometido de ataque 
de interdicción asignado 
al 1 ° CAG 


Los Tornado de la Luítwaffe 
operaran principalmente en los 
cometidos de interdicción y 
contraaérea así como en 
negación de área a las fuer/as 
acorazadas del PacVar 






Los Alpha Jat de la 

Luftwaffe constituyen una 
muv útil fuerza de ataque 
ligero y contra helicóptero 




Los A-10 Thunderbolt II 

de la Pase británica de 
Bentwaiers y de la de 
Woodbridge operarían desde 
aeródromos de la 4. a ATAP en 
caso de guerra 




LOS F-4F Phantom de la 

Luftwaffe no pueden controlar 
los cielos alemanes en tiempo 
de paz, pero son un valioso 
elemento de defensa aerea en 
caso de guerra 


Los F-11 1F con base en 
Lakenheath están asignados a 
la 4 11 ATAF y serian apoyados 
electrónicamente por los EF-11 
Fía ven de Upper Heyford 


Los F-4E y F-4G de 

Spangdahlem operan en 
parejas o trios en cometidos 
de supresión de defensas AA 
Los F-4E son «¿multiplicadores 
de fuerza» para los f--4G «Wtíü , 
Weaset» 
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Los TR-1 de Alconbury 
podrían jugar un importante 
papel en la zona 
responsabilidad de la 4 a ATAF 
gracias a sus sistemas de 
reconocimiento y PLS5 
(localización de ataque de 
precisión), utilizado para 
descubrir las emisiones de 
radar enemigas por 
triangulación 
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Los F-1Q4G Starfighter que 

aún restan en la Luftwaffe son 
sustituidos progresivamente 
por el Tornado y sólo queda un 
pequeño número de ellos en 
activo 



4* Base Luftwafte 
O Base USAF 
* Base CAF 
Base OTAN 


Los F-16 de defensa aérea 
están basados en Hahn y 
Ramsteín; jugarían un 
importante papel en el ataque 
ai suelo durante un conflicto 
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En época de guerra, la vida de 
un avión tan lento como un 
cisterna se mediría en 
segundos, fáciles presas de 
cualquier caza merodeador En 
paz r un destacamento de 
KC-IO se encuentra en 
Ramsteín 



SUIZA 


En Rhern Mam se encuentran 
los MC I O Hercules 

destinados a misiones 
clandestinas y encubiertas que 
incluyen la infiltración y 
recuperación, asi como la 
vigilancia. 
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Escuadrones 4. a ATAF 


Unidad 

Base 

Equipo 

Unidad 

Base 

Equipo 

CANADA 

4Q9„° Escon 

Sóilingen 

CF-188 Hornet 

Dest 1 (81. a TFW) 

Dest 2 (81 a TFW) 

Sembach 

leipheim 

A-1QA Thunderbolt II 
A 10A Thunderbolt II 

421 ° Escon 

Sóilingen 

CF4 88 Hornet 

512. a TFS (86. a TFW) 

Ramsteín 

F 16C Fighting Falcon 

439.° Escon 

Sóilingen 

CF-188 Hornet 

526 0 TFS (86 a TFW) 

Ramsteín 

F-16C Fighting Falcon 

EE UU 

38 ° TRS [26. a TRW) 

Zweibrücken 

RF-4C Phantom 

(en formación) (86. a TFW) Ramsteín 

REPUBLICA FEDERAL DE ALEMANIA 

F 16C Fighting Falcon 

22 ° TFS (36. a TFWJ 

Birburg 

F-15C Eagfe 

321 Staffei (JBG 32) 

Lechfeld 

Tomado 

53° TFS (36. a TFW) 

Birburg 

F-15C Eagte 

322 Staffei (JBG 32) 

Lechfeld 

Tornado 

525.° TFS [36 a TFW) 

Bitburg 

F-15C Eagfe 

331 Staffei (JBG 33) 

Büchel 

Tornado 

492 ° TFS (48 a TFW) 

Lakenheath 

F-111F 

332 Staffei (JBG 33) 

Büchei 

Tornado 

493.^ TFS (48 3 TFW) 

Lakenheath 

F-111F 

341 Staffei (JBG 34) 

Memmingen 

F 104G Starfighter 

494 a TFS (48, a TFW) 

Lakenheath 

F-111F 

342 Staffei (JBG 34) 

Memmingen 

F-104G Starfighter 

495° TFS (48. a TFW) 

Lakenheaht 

M11F 

351 Staffei (JBG 35) 

Pferdsfeld 

F-4F Phantom 

10.° TFS (50. a TFW) 

Hahn 

F-16A Fighting Falcon 

352 Staffei (JBG 35) 

Pferdsfeld 

F-4F Phantom 

33 ° TFS (50. a TFW) 

Hahn 

F-16A Fighting Falcon 

491 Staffei (JBG 49) 

Fürstenfeldbruck 

Alpha Jet A 

496° TFS (50. a TFW) 

Hahn 

F-16A Fighting Falcon 

511 Staffei (AG 51) 

Bremgarten 

RF-4E Phantom 

23 ° TFS (52 * TFW) 

Spangdahlem 

F-4E/G Phantom 

512 Staffei (AG 51) 

Bremgarten 

RF-4E Phantom 

81.° TFS (52. a TFW) 

Spangdahlem 

F4E/G Phantom 

741 Staffei (JG 74) 

Neuburg 

F-4F Phantom 

480.° TFS 1 (52. a TFW) 

Spangdahlem 

F-4E/G Phantom 

741 Staffei (JG 74) 

Neuburg 

F-4F Phantom 
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Mirage F1, 
centinela galo 

El Mirage F1 ha cosechado un gran éxito en los mercados 
internacionales y constituye una pieza vital del elemento de 
defensa aérea del Armée de l'Air francés. El Ft, probado en 
combate, posee innumerables laureles y se ha ganado el respeto 
de sus aliados y sus adversarios. 


Cuando se contemplan los numerosos éxi¬ 
tos de ventas conseguidos por el Mirage 
F1 resulta difícil aceptar que este versátil 
avión de combate fuese elegido casi como 
un «mal menor» por el Armée de l'Air 
francés y también que fue una aventura 
comercial de la empresa que lo construyó. 
En su calidad de sucesor de la serie Mi¬ 
rage III/5, el F1 tuvo ante sí la difícil tarea 
de emular a sus ilustres predecesores, 
aunque la similitud de sus designaciones 
no debe ocultar el hecho de que se trata 
de un avión muy diferente. Una aviónica, 
unos detalles constructivos y una aero¬ 
dinámica nuevos hicieron del F1 un avión 
de caza formidable, que ha sido probado 
en combate por las fuerzas aéreas de Iraq, 
Marruecos y Sudáfrica, y que sirve en 
otros siete ejércitos del aire. Sin embargo, 
una vez fue aceptado para producirse en 
serie para el país que le vio nacer, cabían 
pocas dudas acerca de que este Mirage de 
segunda generación iba a convertirse en el 
principal aparato de combate de muchas 
regiones del globo. 

Durante los años sesenta, momento en 
el que la producción del Mirage III se ha¬ 
llaba en pleno auge, comenzó la búsqueda 
de un sucesor a través de variantes y de¬ 
sarrollos del modelo básico que incorpo¬ 
raban los dos conceptos «futuristas» de la 
época; el despegue y aterrizaje verticales 
(VTOL) y la geometría alar variable (GAV). 
El Armée de l'Air se embarcó en una serie 
de proyectos caros e impracticables que 
acabaron siempre con los retrasos inevi¬ 
tables y la cancelación final, para encon¬ 
trarse al cabo de la calle sin el sucesor del 


Mirage III que comenzaba a necesitar. 

Sucedió que el Mirage G (llamado antes 
Mirage IIIG) de GAV debía estar propul¬ 
sado por el turbosoplante SNECMA 
TF306. La bancada de este motor era el 
único Mirage IIIT, pero su diseño en delta 
impedía realizar las pruebas de compor¬ 
tamiento del motor a baja velocidad, de 
modo que se necesitó otro tipo de avión 
para las evaluaciones de esa parte de la 
envolvente de vuelo. El biplaza Mirage F2 
resultante (denominado anteriormente 
Mirage IIIF2) consistía en un fuselaje de 
Mirage G casado con una ala nueva y más 
convencional y con unos estabilizadores 
clásicos, e indujo a pensar al Armée de 
l'Air (que abreviaremos a partir de ahora 
AA1 que podría ser un buen avión interino 
entre el Mirage III y la futura serie de apa¬ 
ratos de GAV. Pero Dassault no estuvo de 
acuerdo, pues consideraba que tanto el AA 
como los mercados internacionales reque 
rían un avión de menores dimensiones. 

Dassault empleó el proyecto del Mirage 
IIIE2 como base para el derivado del delta 
de primera generación, redujo el Mirage 
F2 a una configuración monoplaza, le ins¬ 
taló un motor Atar repotenciado y lo bau¬ 
tizó Mirage FI. El prototipo financiado 
por la propia empresa voló por primera 
vez, en Mélun-Villaroche, el 23 de diciem¬ 
bre de 1966, y al cabo de un mes el AA de¬ 
claró que necesitaba unos 100 aviones si¬ 
milares a ese. En mayo de ese mismo año 
se aceptó el Mirage F1 y se cursó un pe¬ 
dido por otros tres prototipos, a pesar de 
que unos días antes el primer aparato ha¬ 
bía resultado destruido en un accidente. 



fe 



Este F1EQ de ia Fuerza Aérea de Iraq lleva 
dos bombas guiadas por láser. Los Mirage 
iraquíes han actuado profusamente en la 
guerra del Golfo contra Irán. Los 
ejemplares más recientes son 20 Mirage 
F1EQ5-200 equipados para utilizar el misil 
antibuque Exocet. 

Diseño modernizado 

Producido (como es habitual en Das¬ 
sault] en modelos especializados de ata¬ 
que, interceptación y polivalentes, el 
avión que entró en servicio en 1967 refle¬ 
jaba los diez años que habían pasado 
desde que se diseñó la primera serie de 
Mirage en delta. Esta configuración alar 
se debía a la necesidad de conseguir una 
baja relación espesor/cuerda (de un 4 por 
ciento) para el vuelo a alta velocidad, pero 
ello tenía consecuencias negativas: por 
ejemplo, una gran velocidad de aterrizaje 
y que la proa adquiriese una marcada ele¬ 
vación; incapacidad de mantener la esta¬ 
bilidad de vuelo a elevados ángulos de 
ataque; y carreras de aterrizaje y despe¬ 
gue mayores (o, a una longitud de pista 
dada, un peso en despegue restringido). 

Pero en los años sesenta existía la tec¬ 
nología necesaria para construir, a un 
coste razonable, una ala convencional y 
delgada en la que se mantuviese la rela¬ 
ción antes citada, que se pudiese equipar 
con elementos de maniobra y alta susten¬ 
tación para adaptarse mejor a todos los 
regímenes de vuelo. Otros refinamientos, 
externos e internos, contribuían al hecho 
de que, aunque pesaba 2,5 toneladas más 
que el Mirage III y su superficie alar era 
inferior en 10 m z , el Mirage F1 requiriese 
un 23 por ciento menos de longitud de 
despegue y también un 20 por ciento me¬ 
nos de velocidad de aproximación, al 
tiempo que poseía una maniobrabilidad y 
una cabina de carburante superiores en 
un 80 y un 43 por ciento, respectivamente. 

El ala es íntegramente metálica, pro¬ 
ducida en tomo a una caja de torsión bi- 
larguera, y emplea sobre todo elementos 
obtenidos por fresado químico y mecá¬ 
nico. Tiene una flecha de 47" 30' y mayor 
cuerda (diente de perro) en las dos terce¬ 
ras partes de la sección externa del borde 
de ataque. A fin de incrementar la susten¬ 
tación en el despegue y el aterrizaje, la to¬ 
talidad de éste puede abatirse hidráuli¬ 
camente a requerimiento del piloto, y po¬ 
see un modo automático que cala la ra- 

Un Mirage F1CJ jordano vira para iniciar la 
aproximación. La Fuerza Aérea de Jordania 
ha decidido adquirir 26 Mirage 2000 para 
sustituir a sus F1, después que Estados 
Unidos se negase a suministrarle el 
General Dynamics F‘16. 













Archivo de Datos 


i 



nura en el ángulo apropiado durante el 
combate aéreo, El borde de fuga está equi¬ 
pado con superficies móviles a lo largo de 
toda su envergadura. En la parte interior 
hay dos flaps ranurados de accionamiento 
diferencial con unos deflectores aerodi¬ 
námicos montados inmediatamente de¬ 
lante, mientras que los alerones ocupan la 
sección externa habitual. 

En el fuselaje se utiliza una estructura 
metálica semimonocasco, en la que las 
juntas se realizan por soldadura de punto 
eléctrica en los larguerillos y los paneles 
sellados, y por remachado con titanio en 
el resto. Hay un aerofreno perforado en la 
parte inferior delantera de cada toma de 
aire. Los estabilizadores son de una pieza 
y accionamiento hidráulico, y la cabina, 
presionizada y climatizada, contiene un 
asiento Martin-Baker que se lanza a tra¬ 
vés de la cubierta, de tipo prefragmen¬ 
tado. El tren, producido por Messier-His- 
pano-Bugatti, posee unas unidades prin¬ 
cipales que se retraen en el fuselaje gra¬ 
cias a una cinemática algo compleja, y sus 
frenos antiderrape están complementados 
por un paracaídas de deceleración insta¬ 
lado en un carenado que se halla bajo la 
base de la deriva. 

El Mirage F1 está propulsado por un 
turborreactor SNECMA Atar 9K-50 con 
poscombustión estabilizado a un empuje 
de 7 200 kg, comparados con los 6 000 kg 
del Atar 9C-3 del Mirage III. Las alas pro¬ 
porcionan el volumen suficiente para alo¬ 
jar tanques integrales de 375 litros, com¬ 
plementados por cuatro depósitos de fu¬ 
selaje hasta un total de 3 925 litros. Pue¬ 
den instalarse hasta tres tanques exter¬ 
nos RP 35 de 1 200 litros. En las variantes 
designadas Mirage F1-200 existe capaci¬ 
dad de repostar en vuelo gracias a una 
sonda fija situada delante del parabrisas, 
desplazada a estribor. 

Las vanantes 

En el F1 se ha cuidado sobre todo la dis- 

Un Mirage F1EE del 462 Escuadrón, la 
unidad del Ejército del Aire (EdA) español 
dedicada al ataque al suelo y la defensa 
aérea desde el archipiélago de las Canarias. 
El EdA dispone asimismo de una ala (la 14¡ 
de dos escuadrones equipados con el 
Mirage FICE. El 462 Escuadrón fue el 
último dotado con este modelo, en 1982. 


ponibilidad operativa y que el tiempo en¬ 
tre misiones sea el mínimo, con el resul¬ 
tado de que un avión puede quedar listo 
para emprender una nueva misión de in¬ 
terceptación al cabo de 15 minutos de ha¬ 
ber aterrizado. El repostaje a través de su 
sistema a presión requiere solamente seis 
minutos. Una unidad de potencia GAMO 
automóvil puede mantener el avión pre¬ 
parado para despegar durante largos pe¬ 
riodos, de manera que pueda alzar el 
vuelo al cabo de dos minutos de haberse 
recibido la señal de alerta. Si se sospecha 
la existencia de algún defecto en el sis¬ 
tema de navegación o en el de armas, una 
unidad de mantenimiento automático 
SDAP, instalada en un remolque aero- 
transportable, comprobará toda la avió- 
nica en tan sólo 15 minutos. 

Los primeros Mirage F1 en servicio fue¬ 
ron los interceptadores todotiempo F1C, 
cuyo sensor primario es el radar de con¬ 
trol de tiro Thomson-CSF Cyrano IV para 
interceptación en todo aspecto y cual¬ 
quier altitud. Además, cuenta con un pi¬ 
loto automático SFENA 505 y un presen¬ 
tador frontal de datos CSF que refleja, a 
la altura de los ojos del piloto, toda la in¬ 
formación de vuelo y control de tiro ne¬ 
cesaria. El Mirage FIE de exportación es 
una versión de capacidad mejorada dei 
F1C, en la que el radar Cyrano se ha con¬ 
vertido en el IVM «de nueva tecnología» 
con modos cartográficos, de seguimiento 
y exploración simultáneos, y telemetría 
continua. 

Capaz de realizar misiones de interdic¬ 
ción todotiempo además de las de inter¬ 


El Mirage F1B es el modelo biplaza y de 
doble mando dedicado ai entrenamiento 
de pilotos de F1. Carece del cañón 
integrado, pero conserva plena capacidad 
operativa. Este ejemplar pertenece a ia 
Escadre de Chasse 5 de Orange. 

ceptación, el Mirage FIE incorpora asi¬ 
mismo una plataforma de navegación 
inercial Kearfott 40, un ordenador central 
de navegación y ataque ESD 182 y un pre¬ 
sentador frontal de tubos de rayos cató¬ 
dicos VE-120. El comprador puede espe¬ 
cificar un radar de navegación doppler y 
telemetría láser. También merece men¬ 
ción aparte una versión especial del Mi¬ 
rage FIE actual producida para Iraq y lla¬ 
mada FIEOS. En lugar del Cyrano, ésta 
lleva el radar de ataque marítimo Thom- 
son-CSF Agave. 

En el otro extremo se halla el Mirage 
FIA, un modelo simplificado de ataque 
con combustible adicional en vez de de¬ 
terminado equipo. La ausencia más obvia 
es la del radar Cyrano, de modo que su 
proa tiene una forma casi cónica, aparte 
de (sólo si se requiere) un rademo minúscu¬ 
lo para un radar telemétrico ESD AIDA 2. 
Preparado sólo para misiones diurnas, y 
con capacidad de interceptación limitada 
y sólo con misiles infrarrojos, el FIA está 
equipado con el Systéme d'Attaque au 
Sol. Este emplea un sistema de navegación 
ESD por efecto doppler, una unidad de 
puntería láser Thomson-CSF, una unidad 
central inercial SFIM, un presentador 
Thomson-CSF 129 y dos ordenadores 
Crouzet y Thomson-CSF. El Mirage FIA 
puede localizar un objetivo a distancias 
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de 5 km para efectuar sus pasadas de 
bombardeo automático. 

Con el fin de sustituir a los Mirage IHR, 
Dassault produjo el Mirage F1CR para el 
Armée de l'Air, que emplea el radar me¬ 
jorado Cyrano IVMR y el sistema de na¬ 
vegación inercial ULISS 47 para conseguir 
la precisión necesaria en las misiones de 
reconocimiento, además de poseer capa¬ 
cidad secundaria de ataque. Reconocible 
por un carenado que cubre el comparti¬ 
miento de las cámaras, delante del aterri¬ 
zador de proa, el Mirage F1CR puede equi¬ 
parse con una cámara óptica interna (pa¬ 
norámica OMERA 40) o un infrarrojo de 
exploración frontal (SAT Super Cyclope), 
de acuerdo a la misión. Del soporte ven¬ 
tral pueden suspenderse cuatro contene¬ 
dores distintos de sensores, de los que el 
AA pretende adquirir el HAROLD, con su 
cámara óptica de 1 700 mm para fotogra¬ 
fía lejana; y el RAFHAEL, un radar de ba¬ 
rrido lateral. También disponible en 
forma de contenedor hay el conjunto de 
cámaras para cualquier altitud NORA y el 
sensor ASTAC de localización de radares 
en tierra. 

Opciones de armas 

Como podía esperarse de un miembro 
de la familia Mirage, el F1 dispone de un 
amplio espectro de armas, además de sus 
dos cañones internos DEFA 553 de 30 mm 
con 135 cartuchos cada uno. (Éstos se han 
omitido en el entrenador Mirage F1B que, 
si se desea, puede llevar contenedores de 
cañones externos). La carga máxima de 
armas asciende a 6 300 kg en un soporte 
ventral y cuatro subalares, con dos mar¬ 
ginales alares para misiles aire-aire Ma- 
tra R-550 Magic. En las misiones de com¬ 
bate aéreo, estos Magic pueden comple¬ 
mentarse con dos Matra R-530 o Super 
R.530, Los F1 franceses, como se ha dicho 
antes, se utilizan exclusivamente como in¬ 
tercepta dores, con la excepción de la res¬ 
ponsabilidad secundaria de ataque de los 
aparatos de reconocimiento, por lo gene¬ 
ra 114* Ala de Combate de la Fuerza 
Aérea de Grecia consiste en dos 
escuadrones de Mirage F1CG y tiene su 
base en Tanagra. Todos sus aviones están 
asignados colectivamente al ala, por lo que 
no llevan insignias de escuadrón. Grecia 
posee 40 aviones de este tipo. 


ral con un par de contenedores Matra F4 
con 18 cohetes de 68 mm cada uno. Los 
aviones de exportación pueden llevar 
hasta 14 bombas de 227 ó 113 kg, u ocho 
de 363 kg, o municiones antipista Duran- 
dal, o cuatro bombas de racimo Beluga, o 
un designador láser y dos bombas guia¬ 
das por el mismo o un único misil aire- 
superficie Aérospatiale AS-30L, o un misil 
antibuque Exocet. 

La producción para las necesidades na¬ 
cionales, que prácticamente ha finalizado, 
comprende 168 Mirage F1C, con los que se 
reequipó a la primera unidad en 1973 y 
que incluyen 83 Mirage F1C-200 con 
sonda de repostaje; 20 entrenadores F1B; 
y 43 aparatos de reconocimiento Mirage 
F1CR-200. Ocho escuadrones cuentan con 
los FIC de interceptación, dos con los 
F1CR y uno más es la unidad de conver¬ 
sión, con 18 F1B y tres FIC. Otros usua¬ 
rios del F1 son Ecuador (16 Mirage FIJA 
polivalentes y dos entrenadores Mirage 
FIJE); Grecia (40 Mirage F1CG); Iraq (30 
Mirage F1EQ, 23 Mirage F1EQ-200, 20 Mi¬ 
rage F1EQ5-200 y 16 entrenadores F1BQ); 
Jordania (17 Mirage F1CJ, 27 Mirage 
F1EJ y dos entrenadores F1BJ1; Kuwait 
(27 Mirage F1CK y cinco biplazas FIBK); 
Libia (16 ejemplares de ataque Mirage 
FIAD, 16 F1ED y seis entrenadores Mirage 
F1BD); Marruecos (25 Mirage F1CH y 25 
Mirage F1EH); Qatar (doce Mirage F1EDA 
y dos biplazas F1DDA); Sudáfrica (32 Mi¬ 
rage F1AZ y 16 Mirage F1CZ, los últimos 
armados con el misil aire-aire nacional 
Armscor Kukri además de los R-530 y Ma¬ 
gic]; y España (45 Mirage FICE, 22 Mirage 


Este Mirage FIC es uno de los asignados a 
la Escadre (ala) de Chasse Tous-Temps 30 
del Armée de l'Air francés; lleva misiles de 
prácticas Matra Magic en tos lanzadores 
marginales y Matra Super 530 en los 
subalares. Esta unidad se ocupa de la 
defensa aérea todotiempo. Este aparato 
fue fotografiado durante una visita a 
Gran Bretaña . 


F1EE y seis entrenadores Mirage F1BE re¬ 
partidos entre los Escuadrones 141 y 142 
del Ala 14 de Los Llanos, Albacete, y el Es¬ 
cuadrón 462 del Ala Mixta 46 de Gando en 
las Canarias). 

Parece ser que el primer país que usó el 
F1 en combate fue Marruecos, a partir de 
finales de los años setenta y contra las 
fuerzas guerrilleras del Frente Polisario 
en el que había sido el Sahara español. Por 
lo menos tres Mirage F1 marroquíes han 
sido abatidos por misiles antiaéreos. En 
ese mismo continente, Sudáfrica ha em¬ 
pleado sus F1AZ en misiones de ataque 
contra Angola y Mozambique, y dos MiG- 
21 angoleños han sido derribados por los 
Mirage sudafricanos. Más recientemente, 
desde febrero de 1985, Iraq ha utilizado 
sus Mirage F1EQ5 y sus Exocet contra pe¬ 
troleros en un intento de peijudicar el 
sustento económico de su enemigo, Irán. 

En 1985 el Mirage F1 había volado 
600 000 horas en diez fuerzas aéreas y su 
producción había empezado a decaer de¬ 
bido a que los países interesados en avio¬ 
nes franceses habían comenzado a pedir 
un producto Dassault nuevo y totalmente 
distinto al Fl, El Mirage 2000. 



























































Dassault-Breguet Mirage Fl 

del 7. er Escuadrón 

de la Suid Afrikaanse Lugmag 

(Fuerza Aérea de Sudáfrica) 


Radar 

Los Fl AZ tienen un menudo radar HMD 
AIDA 2 que tes confiere una razonable 
capacidad secundaria aire-aire 



Sonda de proa 

Proporciona mediciones de tas 
presiones estática y pitot (dinámica) 
para los instrumentos de vuelo 
primarios, incluidos el indicador de 
velocidad del aire y el altímetro 



Fijación de la sonda de repastaje 

Diversas vanantes del Fl pueden ser 
equipadas con una sonda desmontable 
de recepción de carburante en vuelo 
delante de! parabrisas, desplazada 
ligeramente a ta derecha de la línea de 
vuelo 


Sonda de presión total 

Sirve a los sistemas de datos aéreos y 
de lanzamiento de armas 


Toma de aire da refrigeración 


Presentador frontal 

Toda la información de vuelo necesana 
y los parámetros motrices se reflejan 
en la pantalla de cristal del HUD 
(presentador frontal de datos), junto a 
ios datos y la simbología apropiada de 
puntería de las armas de a bordo. Ello 
libera al piloto de la necesidad de mirar 
hacia abajo para leer los instrumentos 
convencionales, con lo que distrae su 
atención de lo que sucede a su 
alrededor durante el combate 


ler 

El radar doppler proporciona una 
medición exacta de la velocidad dei 



avión con respecto al suelo en favor 
de! sistema de navegación y ataque 














Asiento lanzable 

Muchas de las variantes del F1 tienen 
un asiento SEM- 1 Martin-Baker F1RM4 
de fabricación francesa (como el del 
Ughtning, por poner un ejemplo), Es de 
tipo cero-noventa, es decir, que para 
asegurar la separación del piloto y la 
apertura plena del paracaídas el avión 
debe poseer una velocidad de traslación 
mínima de 90 nudos, aunque puede 
hacerse al nivel del mar (altitud cero) 


Tomas de aire 

Son semicirculares y poseen 
semsconos centrales que se desplazan 
lonqiiudmalmente para ajustar el perfil 
de la toma a la velocidad del aire 


Soportes subatares internos 

Están preparados para llevar hasta 
1 270 kg cada uno y cuentan con las 
conexiones necesarias para recibir 
tanques auxiliares de carburante y 
diversos tipos de armas 


Antena dorsal 

Sirve al sistema de transmisiones de 
VHF (muy alta frecuencia) 


Aerofreno perforado 


Deposito ventral 

El soporte ventral está preparado para 
llevar 2 040 kg y tiene conexiones para 
tanques auxiliares de carburante. El de 
2 000 litros de la ilustración puede 
complementarse mediante otros dos, 
subalares, de 1 130 litros. La capacidad 
interna total es de 4 300 litros 


Compartimiento de aviónica 


Cañones 

Son dos DEFA de 30 mm con 
135 cartuchos cada uno 


Puertas auxiliares de admisión 

Se abren cuantío el motor requiere un 
flujo de aire adicional durante ei 
despegue o si éste se va a emplear a 
>lena potencia cuando el avión vuela a 
m\B velocidad 


Antena 

Corresponde al TACAN, una radioayuda 
UHF de navegación militar táctica 


















Misil aire-aire 



infrarrojos A!M-9 Sídewinder, R550 N 
Magic y V3B Kukri. Este último (en la 
ilustración) es un misil de corto alcance 
diseñado y producido en el país (por 
Armscor), cuya cabeza buscadora 
puede sintonizarse con el visor 
montado en el casco del piloto, de 
modo que puede lanzarse contra 
objetivos que no esjtén en la línea de 
vuelo del avión 


Ranuras de borde de ataque 

Se accionan manualmente al aterrizan 
pero actúan de forma automática para 
mejorar la maniobrabitidad en combate 


Aterrizadores principales 


Soportes subalares externos 

Pueden llevar hasta 500 kg cada uno 
(en la ilustración presentan 
lanzacohetes Matra/SNEB) 


De dos ruedas cada uno, cuentan con 
frenos y sistemas antiderrape 
Messier Hispano-Bugatti. Se retraen en 


la parte inferior de los conductos de 
admisión de aire 






















































































Antena Idealizadora VOR 





Derivas ventrales 

Sirven para mejorar la estabilidad 
direccional a elevados ángulos de 
ataque y gran velocidad 


Tobara 

Corresponde al turborreactor SNECMA 
Atar 9K-5Ü, que desarrolla 70,6 
kilómetros con poscombustión. Este 
mismo motor equipa at Mirage 50 y 
al 3NG {Nouvefle Génération) 


Borde de fuga 

Comprende alerones externos y dos 
fiaps internos de actuación diferencial. 
Son de accionamiento servo hidráulico. 
Los fiaps pueden usarse 
colectivamente como superficies 
clásicas de incremento o reducción 
de la sustentación 


Estabilizadores 

Son de una pieza, sin timones de 
profundidad, se controlan eléctrica o 
manualmente y su accionamiento es 
hidráulico 


Paneles dieléctricos 

El del borde de ataque de la deriva 
corresponde a las radios de UHF y 
VHF, mientras que el det extremo de la 
misma cubre otra antena de VHF 


Esta antena recibe las señales para el 
localizador omnidireccional de VHF 
{VOR en inglés) desde radiobalizas en 
tierra con eí objeto de conseguir una 
navegación fácil y precisa en tiempo 
de paz 


Luz trasera de navegación 

Es blanca y se halla en el extremo de la 
deriva 


\ 

Receptores de alerta radar 

Los receptores pasivos Thomson 
CSF-BF consisten en cuatro antenas, 
cada una de ellas con una cobertura de 
90 grados Las delanteras y traseras 
están en los carenados ojivales del 
borde de ataque y de fuga de la deuva, 
mientras que las laterales se hallan en 
los dos círculos oscuros de los 
costados de la misma 
















Mirage F1 en servicio 


unidades y aviones de ejemplo 


L'Armée de I'Air 


El Ejército del Aire francés 
dispone de 13 escuadrones 
de Mirage fl, la mayoría de 
ellos unidades de 
interceptación, aunque 
existen dos de 
reconocimiento, un 
escuadrón de transición de 
pilotos y dos unidades 
de doble cometido, 
inte reeptac i ó n/de sp I ieg ue 
ultramarino, 

Escadron de 
Chasse 1/5 
«Vendée» 

Transición:; julio 1976 
Base: Qrange-Caritat 
Cometido: interceptación 
baja cota/mterceptación 
ultramarina 

Aviones de ejemplo: 219 

«5 MU, 242 «5-NA», 246 
«5-NO. 255 «5-NQ., 279 
«5-NKh Mirage F1C-200 

Escadron de 
Chasse 2/5 «lie 
de France» 

Transición: noviembre 1976 
Base: Orange-Carita! 

Cometí do: interceptación 
baja coi a.’interceptación 
ultramarina 

Aviones de ejemplo: 205 

w5-QA»* 218 «5-OM» 228 
«5-OH». 236 «5-OP«, 260 
«5-OB» Mirage F1C-200 


Escuadrón de 
Chasse 3/5 
«Comtat 
Venaissin» 

Formación: 1 de abril 1931 
Base: Orange-Cantat 
Cometido: formación 
Aviones da ejemplo: 501 

*5-AA». 506 «5-AFx. 514«5- 
ANk. 520 «5-AT» Mirage El6 
281 «5'AU» Mtrage Fl C-200 

Escadron de 
Chasse 1/12 
«Cambrésis» 

Transición: seuemore 1977 
Bate; CambraiÉpinoy 
Cometido: interceptación 
cota media 

Aviones de ejemplo: 20 

«12-YD»,4Q «r12-YAtt Mirage 
F1C¡ 211 «12-YN». 231 
«12-YH», 258 k 12-YL» Mirage 
F10200 

Escadron de 
Chasse 2/12 
«Picardie» 



Formación: 1 jumo 1980 
Hese: Cambrai-Epinoy 
Cometido: interceptación 
cota media 

Aviones de ejemplo: 16 

«12-ZA», 25 ül2-ZCi> Mirage 
FlC; 210 n 12-ZP» 266 «12- 
ZW«. 273 «12-ZX» F1C-200 


Escadron de 
Chasse 3/12 
«Cornouaille» 

Transición: octubre 1976 
Base: Cambrai-Epinoy 
Cometido: interceptación 
cota media 

Aviones de ejemplo: 17 

«12-KC». 26 «12-KF». 55 
«12-KH» Mirage FlC; 227 
«12-KP« P 257 «12-KO» 

Mirage Fl C-200 

Escadron de 
Chasse 1/30 
«Loire» 

Transición: setiembre 1981 
(como EC1/1G «t/a/cws» pero 
reconstituido en junio 1985) 
Basa: Reims-Champagne 
Cometido: interceptación 
alta cota 

Aviones de ejemplo: 41 

«30-SG», 64 «30-SFíi. 67 
«3Ü-SF», 101 «30-SC» Mirage 
FlC; 210 «30‘SE», 234 «30- 
SM» Mirage Fl C-200 


Escadron de 
Chasse 2/30 
«Normandie- 
Niemen» 

Transición; diciembre 1973 
Base: Reims-Champagne 
Cometido: interceptación 
alta cota 

Aviones da ejemplo: 6 

«30-MA», 31 «30-MEK 60 
«30-MJ» Mirage FlC; 217 
k3Q-MK» h 251 «30 MH» 

Mirage F1C-20Ü 

Escadron de 
Chasse 3/30 
«Lorraine» 

Transición; 1974 
Base; Reims-Champagne 
Cometido; interceptación 
alta cota 

Aviones de ejemplo: 15 

«30-FC», 33 «3Ü-FJ», 100 
«30-FK» Mirage FlC; 235 «30- 
FP» r 247 «30-FRw FlC 200 


Escadron de 
Reconnaissance 
9061/33 
«Belfort» 

Transición: después 
de 1985 

Base; Strasbourg-Enuheim 
Comet id o: reconoc i miento 
táct ico/ataque 

Aviones de ejemplo: 

Mirage F1CFF2DQ «33-CA» 

Escadron de 
Reconnaissance 
2/33 «Savoie» 

Transición: julio 1983 
Bese: Strasbourg-Enteheim 
Cometido; reconocimiento 
táctico/ataque 
Aviones de ejemplo: 

603 «33-NR», 621 «33-HB», 
626 «33 NGn, 633 .33 NN , h 
636 «33 NQ» 


Mirage FlC del 
EC 2/5, una unidad 
de interceptación 
basada en Orange 
que se convirtió al 
Fl en noviembre 
de 1966. 


Fuerza Aérea ecuatoriana 

Ecuador solicitó el Mirage F1 o 

en 1977, después de que su ^ " * 

intento de adquirrr 13 Hunter EsCliadrÓn de 

ex-beJgas naufragase por Ko+a 

razones políticas, A mediados wOrnDaiB 

de los años ochenta ya se Transición: enero 1979 

habían entregado. Basa: laura 

Cometido: defensa 
aérea/ataque 

Aviones da ejemplo: 801. 
808, 812, 816 Mirage FIJA; 


830 Mirage FUE 



A veces el F1 y el Jaguar han competido 
en la consecución de un mismo contrato 
de exportación. La Fuerza Aerea 
ecuatoriana posee ambos. _____ 


Elliniki Aeroporia 


(Grecia} 


Grecia ha recibido 40 Mirage qq>i 
F 1CG No ha cursado pedidos ^ * 110IOS» 

posteriores y se espera que 
esta fuerza permanezca con 
estos efectivos en dos 
escuadrones, 


Mira 
Anagaitiseos 

Transición: 1976 
Basa: Tanagra 
Cometido: defensa aérea 
Avionas de ejemplo: 101 

140 (agrupados en la 114, a 
Pterix Mabis) 


342 «Sparta» 
Mira 

Anagaitiseos 

Transición: 1975 
Basa: Tanagra 
Cometido: defensa aérea 
Avionas de ejemplo: 101 

140 (agrupados en la 1147 
Ptenx Mahis), 


La Fuerza Aérea de Grecia utiliza sus 40 
Mirage F1CG en funciones primarías de 
defensa aérea . 




Al Quwwat al Jawwiya al Iraquiya 


(Iraq) 


Mientras esperaba la entrega Cometido: defensa 
de Mirage F1 equipados con aérea/ataque 

Exocetjraq alquiló un puñado Aviones de ejemplo: 4006, Transición: octubre 1984 


Escuadrón ? 


de Super Etendsrd. Ninguna 40Í2. 4030, 4035 fXra 
de los dos tipos ha conseguido FlEQ; 4000 Mirage F1 
un éxito espectacular, pero los 
Mirage F1 han hecho una 
contribución vital al esfuerzo 
de guerra iraquí. 


Escuadrón ? 

Transición: febrero 1981 
Basa: desconocida 


Escuadrón ? 

Transición: 1983 
Basa: desconocida 
Cometido: defensa 
aerea/ataque 

Aviones da ejemplo: 4506. 
4515. 4520. 4528 Mtrage 
F1EQ-200; 4502 Mirage F18G 


Base: desconocida 
Cometido; antibuque 
Aviones de ejemplo: 4560 
4561. 4562, 4565 Marage 
F1EG5-2G0: 4556 Mirage 
F18Q 


Los Mirage F1 iraquíes se han utilizado 
en misiones de defensa aérea, ataque al 
suelo e interdicción antibuque durante la 
guerra del Golfo. 



Al Quwwat al Jawwiya al 
Malakiya al Urduniya (Jordania) 

La Real Fuerza Aérea jordana solicitó el Mirage F1 como 
sustituto de sus bien utilizados y viejos F-104 
Starfighter Los Mirage jordanos no se han empleado en 
combate y serán sustituidos a su vez, probablemente 
por Tornados financiados por Arabia Saudi. 


Al Quwwat al Jawwiya al 
Libiyya <L¡b¡a) 

Hasta muy recientemente, el coronel Gadaffi de Libia era 
capaz de mantener tratos comerciales con numerosas 
naciones occidentales, a pesar de sus opciones políticas 
radicales y sus estrechos vínculos con los países del 
bloque det Este. La última adquisición importante de 
aviones occidentales fueron los Mirage Fl. 


Escuadrón ? 

Transición: 1983 
Base: Azraq-Mwaffraq Salti 
Cometido: defensa 
aérea-ataque 

Aviones de ejemplo: 101 , 
105. 109, 110, 117 Mirage 
F1E J 


Escuadrón ? 

Transición; 1981 
Base; Azraq-Mwaffraq Sal ti 
Cometido: defensa aérea 
Aviones de ejemplo: 2501. 
2503. 2511, 2517 Mirage 
F1CJ, 2518 Mirage F18J 


Escuadrón ? 

Transición: 1977 
Base: Gkba Sen NaFi 
Cometido: ataque 
Aviones de ejemplo: 401, 
404.. 409, 413. 416 Mirage 
F1AD-200 


Escuadrón ? 

Transición: 1978 
Base: Okba Ben Nafi 
Cometido: defensa aérea 

Aviones de ejemplo: 501. 
503, 505, 510. 516 



La Fuerza Aérea de Libia dispone de unos 
20 Mirage F1 repartidos entre dos 
escuadrones basados en Okba Ben Nafi. 
Se dice que sus pilotos pertenecen a 
Pakistán y a países def Pacto de Varsovia. 









































Al Quwwat al Jawwiya al 

Malakiya Marakishiya (Marruecos) 

El remo de Marruecos, como viejo Protectorado francés, 
siempre ha mantenido buenas relaciones comerciales 
con Francia, principalmente como comprador de armas. 

La Fuerza Aérea marroquí sigue implicada en la lucha por 
el antiguo Sáhara español contra las guerrillas del Frente 
Polisario Los 50 Mirage F1 marroquíes se han empleado 
en combate 


Escuadrón ? 

Transición; 1977 
Bata: Marrakech 
Cometido: defensa aérea 
Aviónos de ejemplo: 126, 
134 139. 144. 150 Mi 
FlCH 


Escuadrón ? 

Transición: 1978 
Base: Agedir 
Cometido: ataque 
Aviones de ejemplo: 153 

I60 h 163. 167, 175 M 
FIEN 


Mirage F1CH de la 
Fuerza Aérea de 
Marruecos. 



Al Quwwat al Jawwiya al 

Qata? (Qatar) 

Qatar recibió el Mirage F1 como sustituto de sus viejos 
Hunter. Se entregaron catorce aviones, dos de ellos 
biplazas. 


Escuadrón ? 

Transición: 1984 

Base: Ocha 
Cometido: defensa 
aérea/ataque 
Aviones de ejemplo: 

QA 71 «A», QA-72 «B», GA-74 
«Dm. QA-79 «I» Mirage 
REDA, OA-61 «T» 

Mirage F1DDA 


Los Mirage F1 de Qatar reemplazaron a 
los viejos Hawker Hunter. 



Suid Afríkaanse Lugmag <sudáfnra> 

La Fuerza Aérea sudafricana es un importante usuario de la 
familia Dassault Mirage, dado que Francia fue durante 
muchos años el único país occidental que les suministró 
armas, a pesar de (os embargos decretados. La FAS opera 
un escuadrón de F1CZ en interceptación y otro de F1AZ en 
ataque. Se han utilizado operacionalmente sobre Angola y 
Namibia. 



1.° Escuadrón 

Transición: 1976 
Basa: Hoedspruit 
Cometido: ataque 
Aviones de ejemplo: 216. 
222, 225. 235. 247 


3.° Escuadrón 

Transición: abril 1975 
Base: Waterkloof 
Cometido: defensa aerea 

Aviones de ejemplo: 200 , 
206, 211, 212. 215 


Mirage F1CZ del 
3Escuadrón de la 
Fuerza Aérea 
de Sudáfríca. 


Variantes del Mirage F1 Corte esquemático del Mirage F1C 


Mirage F1: un prototipo de financiación propia, propulsado por 
un Atar 9K de 6 600 kg de empuje, más tres prototipos de 
financiación oficial, equipados con un Atar 9K3 de 6 700 kg 
Mirage F’IA; modelo de interceptación y ataque simplificado, 
carente de radar Cyrano IV, pero con el equipo telemétrico 
opcional Aída 2 y mayor capacidad de combustible; producción 
normalizada con el Atar 9K50 de 7 200 kg de empuje; producido 
sólo para exportación como Mirege F1ÁO-200 y F1AZ. este 
último con botalón externo de repostaje en vuelo 
Mirage F-1B: entrenador biplaza con cañón interno 
desmontado y capacidad de combustible reducida; fuselaje 
alargado 30 cm; peso incrementado en 200 kg comparado con 
el Mirage F1C; instalación para botalón de repostaje falas de 
entrenamiento. Fuerza Aérea francesa y para exportación como 
Mirage FlBD, BE, BJ, BK, BQ, DDÁ y JE 



Mirage F1C : interceotador básico todotlempo: Fuerza 
Aérea francesa como Mirage FiC y exportado como Mirage 

FI CE, CG, CH, CJ, CK y CZ 



Mirase F1E/M53: un sólo prototipo propulsado por el 
SNECMA M53 Super Atar y equipado con aviónica polivalente 
todotiempo; ofertado a la OTAN como Mirage F1EB (Bélgica), 
F-1ED (Dinamarca), FIEN (Países Bajos) y P1EV (Noruega); 
rechazado en favor del F-16 

Mirage FIE: versión todotiempo polivalente con aviónica 
adicional y propulsado por el Atar 9K50; sólo exportación, 
incluidos ios Mirage F1ED, EDA, EH, EJ, EQ y JA; 

botalones de repostaje en los Mirege F1EE-20Q y F1EO- 
20Q: (os Mirage F1EQ5-200 iraquíes equrpados con botalón, 
radar Agave (en lugar del Cyrano) para ataque naval 
con Exocet 



Mirage F1R: modelo de reconocimiento; los Mirage FICR* 
200 de la Fuerza Aérea francesa basados en el FlC-200, con 
sistema de navegación mejorado y bodega de sensores 




1 Alojamiento antena en 
plástico reforzado con 
vidrio 

2 Luz trasera navegación 

3 Antena IFF 

4 Antena VHF 1 

5 Antena VOR/LÜC 

6 Abisagramiento superior 
timón de dirección 

7 Estructura deriva 

8 Antena UHF 

9 Larguero principal deriva 
(maquinado) 

10 Articulación mando timón 
dí dirección 

11 C j enado abisagramiento 
central timón de dirección 

12 Timón de dirección 

13 Larguero trasero deriva 

14 Antena VHF 2 

15 Mecanismo suelta 
paracaídas 

16 Paracaídas de frenado 

17 Tobera secundaria 

18 Tobera primaria 

19 Actuadores neumáticos 
tobera 

20 Articulación bancada 
conducto tobera 

21 Costilla trasera fuselaje 
(unión larguero trasero del 
estabilizador a la deriva) 

22 Soporte estabilizador 

23 Estructura soporte 


V75 


164 


43 Rail extracción motor 

44 Recubrimiento interno 
depósito de combustible 

45 Carenado raíz alar 

46 Depósitos combustible 
traseros laterales 

47 Registros acceso bancada 
motor 

48 Panel acceso cables de 
mando 

49 Sistema transversal 
alimentación combustible 
(depósitos laterales, 
delanteros y traseros) 

50 Articulaciones alerón 

51 Pre-refrioerador 
compresor 

52 Costilla principal unión ala 
al fuselaje 

53 Revestimiento alar 

54 Ftap en panal sección 
interior alar 

55 Guías fiap 


29 Conductos hidráulicos 

30 Fijación larguero trasero 
deriva 

31 Actuador compensador 
limón de dirección 

32 Servomando timón 

33 Estructura borde Cíe 
ataque deriva 

34 Estabilizador babor 

35 Sección inferior larguero 
principal deriva 


36 Varilla elástica 

37 Cuadrante de 
servomando 

38 Palancas y cables mando 
timón de dirección 

39 Fijación larguero principal 
deriva al fuselaje 

40 Piezas ajuste raíz den va 

41 Conducto hidráulico en 
funda de sellado 

42 Conducto tobera 


24 Estructura en panal borde 
de fuga 

25 Estructura en caja 
multilarguero 

26 Aleta ventral (babor y 
estribor) 

27 Varilla mando timón 
profundidad 

28 Unidad mando timón de 
profundidad 


a 54 
































































































Dassault-Breguet Mirage F1 


Ejército del Aire iesp^i 

España opera unos 69 Mirage FICE y F1EE como cazas en 
tres escuadrones, dos en territorio peninsular y un tercero 
en las Canarias 


Escuadrón 141 

Trihiidón: mayo 1975 
Base: Albacete-Los Llanos 
Cometido: defensa aerea 


Aviones de ejemplo: C.14-1 
«141-01C.14-9 «141-09», 
C.14-16 «141-16», C. 14 22 
«141 22» Mirage FICE, CE. 14- 
27 «141-24» Mirage F1BE 


Escuadrón 142 

Formación: 1 abril 1980 
Bese: Albacete-Los Llanos 
Cometido: defensa aérea 
Aviones de ejemplo; 

C. 14-32 «142-27», C. 14-37 
«142*32», C. 14-45 «142-40», 
C. 14-51 «14246» Miraqe 
FICE; CÉ, 14-28 «14247» 
Mirage FiBE 


Escuadrón 462 

Formación: 14 enero 1982 
Bese: Las Palmas-Gando, 
Cananas 

Cometido: defensa 
aéreatá taque 



Aviones de ejemplo: 

C. 14*52 «462-01», C. 14*57 
«462 06». C. 14-60 «462-09» 

C 14 65 «462*14» Mirage 
F1EE-200: CE, 14 30 «462*23» 

Mirage FlBE 



Mirage FICE del 141 Escuadrón del Ejército del Aire. 


Kuwait 

Kuwait solicitó el Mirage F1 para sustituir a los Lightning. a 
los que se había encontrado difíciles de mantener dadas las 
condiciones locales. De los veinte pedidos, uno se estrelló 
antes de le entrega y no fue reemplazado 


Escuadrón ? 

Transición: 977 
Avlontt da ejemplo: 701. 
704. 705 Mirage FlCK. 771. 
772 Mirage F1BK 


Uno de los 18 Mirage F1CK de la Fuerza 
Aérea de Kuwait. 




66 Deflectores perforados 
(dos) 

57 Actuador de (lectores 
aerodinámicos 

68 Tuberías depósito alar 
combustible 

59 Martinete de 
compensación alerón 

60 Servomando alerón 

61 Varilla accionamiento 
alerón 

62 Abisagre miento interno 
alerón 

63 Alerón babor 

64 Abisagra miento externo 
alerón 

65 Puntos fijación misil 

66 Caja ignición misil 

67 Misil aire-aire Matra 
550 Magic 

63 Zapata sujeción misil 

69 Borde de ataque móvil 

70 Abisagramlentos slat 

71 Punto sujeción soporte 
exterior 


6* 


72 Punto sujeción soporte 
intenor 

73 Soporte armas interior 
babor 

74 Misil aire*a¡re Matra 530 
(cabeza buscadora por 
infrarrojos) 

75 Actuador slat 

76 Fijación principal raíz alar, 
en acero forjado de alta 
tracción 

77 Antena IFF 

78 Conducto ventilación 
motor 

79 Depósito combustible 
sección central del 
fuselaje 

80 Varilla mando alerón 

31 Alojamiento avión ica 

82 Acometidas hidráulicas 
y eléctricas 

83 Acumulador de vuelo 
invenido 

84 Amplificador 

85 Alojamiento principal 
sistemas electrónicos 
y radio 
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69 
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77 


86 Turbocompresor 
acondicionamiento aire 
y separación agua 

87 Abisagraimiento cubierta 

88 Martinete accionamiento 
cubierta 

39 Asiento eyectable 
Martin-Baker Mk 4 

90 Cubierta desprendible 

91 Visor de tiro 

92 Soporte estructural 
parabrisas 

93 Panel instrumentos 

94 Palanca mando 

95 Dorso panel 
instrumentos/soporte 
visor de tiro 

96 Parabrisas 

97 Pitot 

98 Pumos sujeción radar 

99 Radar control de tiro 
Thompson-CSF Cyrano IV 

100 Explorador radánco 

101 Radomo de plástico 
reforzado con vidrio 

102 Antena TACAN 

103 Mamparo delantero 
presurización 

104 Pedales timón de 
dirección 


113 Articulación gula 
amortiguación 

114 Martinete centrado y 
orientación 

115 Compuerta tren delantero 

116 Asiento piloto 

117 Fijación tren delantero 
11B Articulación timón de 

profundidad 
119 Mamparo trasero 

g resunzación (indinado) 
atería (24 voltios) 

121 Rebaje del cañón 
122 Cono amortiguador toma 
de aire 

123 Intercambador térmico 
124 Cono amortiguador motor 
eléctrico 

125 Purga de la capa límite 
126 Guía cono amortiguación 
127 Martinete de rosca 
128 Toma aire estribor 
129 Tubo del cañón DEFA 
130 Compuertas tomas 
auxiliares aire 
131 Aerofreno estribor 
132 Cañón DEFA de 30 mm 
estribor 

133 Depósito combustible 
integrado sección 
delantera fuselaje 
134 Carenado raíz alar 
135 Conducciones 
combustible 

136 Costillas maquinadas 


137 Punto delantero de 
fijación alar 

138 Martinete accionamiento 
compuerta aterrizador 
principal 

139 Tolva de munición 

140 Compuerta pre-cerrado 
aterrizador (bajada) 

141 Alojamiento tren estribor 

142 Costilla unión del ala al 
fuselaje 

143 Turborreactor SNECMA 
Atar 9K5Q 

144 Puntos principales fijación 
ala aí fuselaje 

145 Costilla maquinada 

146 Punto trasero fijación ala 

147 Vástago sujeción bancada 
motor 

148 Guía ftap 

149 Actuador y articulación 
ftap 

150 Estructura en panal borde 
de fuga 

151 Ftaps de doble ranura 

152 Deffeetores 
aerodinámicos perforados 
(dos) 

153 Abisagram rento 
deflectores 

154 Estructura caja alar 
mufti larguero 

155 Punto Sujeción soporte 
interior 

156 Actuador tren aterrizaje 


105 Palanca mando alerón 

106 Base palanca mando 

107 Palanca mando timón 
de profundidad 

108 Carenado martinete 
retracción 

109 Martinete retracción del 
tren delantero 

110 Amortiguador 
oleoneumático 

111 Ruedas tren delantero 

112 Eje de las ruedas 

7é 


157 Articulación compuerta de 
la pata 

158 F ilación aternzador 

159 Martinete hidráulico tren 
aterrizaje 

160 Palanca y actuador tren 
aterrizaje 

161 Pata Messier tren 
aterrizaje 

162 Soporte armas rntenor 
estribor 

163 Enganche de cierre 

164 Palanca oscilante 

165 Misil aire-aire Matra 
Super 530 

166 Misil aire-aire Matra 530 
(guía por radar 

se m tactivo) 

167 Ruedas tren aterrizaje 

168 Frenos de embrague 
polidisco hidráulico 

169 Amortiguador 
oleoneumático 

170 Vigueta tren aterrizaje 

171 Soporte armas exterior 
estribor 

172 Punto sujeción soporte 

173 Estructura borde de 
ataque 

174 Largueros auxiliares 

175 Alerón estribor 

176 Costilla final maquinada 

177 Zapata misil 

178 Misil aire-aire Matra 550 
Magic 

179 Depósito auxiliar 
combustible. 1 200 litros 
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Los F1C franceses 
suelen visitar bases 
británicas, en 
ocasiones para 
participar en 
ejercicios de combate 
aéreo disimilar contra 
aviones de primera 
linea de la RAF. Este 
ejemplar, que aterriza 
después de una 
salida de este tipo, 
pertenece al EC 3/30. 
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Carga bélica 




1 cataras QEFA 553 can i;3i 
provecí lies por arma en el fuselaje 

2 MM Maiis Suoer 530f de gula 
radar sesniaciw® en tos sopones 
subalares 

2 MM Marra Magc R55Ü de guia 
IR en raíles de bordes marginales 


del Mirage F1 





2 catanes DEFA 553 con 131 
preved ¡les por ama en el luseiaje 

1 misil AÉrospaliale AM.39 Exocfl 
atabaque en el soporte ventral 

2 tónoues aesecteíies RP35 de 
1 200 litro® en los soportes 
suba lares 




2 atara® DEFA 553 con 131 
provecí'íes por ama en si luselate 
2 AAM Armscor V3 Kukri de guía 
IR en railes de bordes marginales 
i lanzacoheles/conleniHÍCKes Matra 
F4 con ifl cohetes de 60 nnm cada 
uno en sopóles suba lares 
1 lanqtie destetaba RP35 de 1 200 
lilTos en instalación veniral 



2 clones DEFA 553 con l3t 
oroyedifes por arma en el fuselaje 
1 misil ani ¡radar Matra AfiMAT en 
instalación ventral 


Interceptador 

Esta es la confiauración 
normal de los Mirage Fl de la 
Fuerza Aérea francesa, aunque 
también pudiera ir armado con 
un solo Matra Super 530 en 
instalación ventral y tanques 
desechadles bajo las alas. 


Antibuque 

Utilizada ampliamente contra 
los petroleros en el golfo 
Pérsico por los iraquíes, la 
combinación Exocet/Mirage F1 
se ha mostrado muy eficaz 


Ataque al suelo 
Sudáfrica 

Südéfrica opera una 
combinación de Mirage F1AZ y 
CZ. Aunque los primeros FtAZ 
son básicamente de ataque al 
suelo pueden llevar los misiles 
aire-aire sudafricanos Kukri 


Antiradar 

El misil Matra ARMAT puede 
utilizarse en misiones del tipo 
uWtid Weaseh (comadreja 
salvaje] en solitario o en 
conjunción con otra carga 
bélica usual. 





2 catanes DEFA 553 Cta 131 
proyectiles por arma en eJ luseteje 
2 brandas de racimo Beluga en 
soportes «filiales 
2 boitaas de racimo Beluga en 
sopones subalares 
2 AAM Matra Magic ft55<J en raíles 
de tafites maig ¡nales 
2 barquillas inrterfefidbos Ttaínson- 
C5F Dfi 3163 Remora en sopones 
subalárcs de la sección más esterna 
de lo® ptanos 


■ 2 catara® QEFA 553 tan 131 

proyectiles por arma en el fuseiepe 
2 AAM Mjlra Magic en raíles be 
bordes marginales 
2 barquillas mterfer.dores Thomsoé- 
CSF DS 3163 ftotara en soportes 
subalare® 

- t barquilla efe sensores de 

reconocimiento en soporte vfinlfal 
2 tanques desechadles RP35 de 
r -i 1 200 linos en soparle® suba ¡ares 


Ataque contra 
aeródromo» 

En un escenario de guerra 
europeo los Mirage Fl 
difícilmente podrían operar sin 
los equipos ECM La agilidad 
del Mirage Fl y los Matra 
R550 le darían gn buen grado 
de autodefensa 


Reconocimiento 
de largo alcance 

El Mirage Fl puede llevar uno 
de los cuatro contenedores 
siguientes; HAROLD en 
reconocimiento fotográfico de 
largo alcance. NORA también 
fotográfico y los RAPHAEL y 
ASTAC de radares 


Especificaciones: 

Alas 

Envergadura (con misiles) 

Superficie 

Flecha en el borde de ataque 


MiFage F1C 


9,32 m 
25,00 m J 
47 a 30' 


Fuselaje v unidad de cola 

Tripulación un piloto 

Longitud total 15,30 m 

Altura total 4,50 m 

Tren de aterrizaje 

Tipo Triciclo escamoteadle en el fuselaje ruedas dobles 
Distancia entre ejes 5,00 m 

Ancho de vía 2,50 m 


Pesos 

Vacio 7 400 kg 

Máximo en despegue 16 200 kg 

Máxima carga externa 6 300 kg 

Planta motriz 

Un turborreactor 5NECMA Atar 9K-50 con posquemador 
Empuje 706 kN 


Rasgos distintivos del Mirage Fl 


Estabilizadores de implantación 
media con flecha moderada y 
amplia cuerda 


Alas de implantación alta y 
moderado diedro negativo 


Ruedas dobles en los 
aterrizadores, escamoteadles 
en el fuselaje 



Proa afilada 


Pequeñas aletas ventrales 


Gran tobera única que 
sobresale de la deriva 


Actuaciones: 

Velocidad máxima en altura 

Velocidad máxima nivel del mar 

Techo de servicio 
Radio de combate hi-fo-hi 
con bombas de 250 kg 
y tres tanques externos 
Régimen ascensional máximo, con 
posquemador encendido 
Carrera de despegue con peso 
máximo de 11 500 kg 


Mach 2,2 ó 800 nudos 
{2 740 km/h) 
Mach 1.2 ó 530 nudos 
(1 480 km/h) 
20 000 m 


1 390 km 

14 580 m por minuto 
600 m 


Carga bélica 



Techo de servicio 
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Velocidad a alta cota 


Velocidad a baja cota 


Carrera de despegue 


Mikoyan-Gurevich MÍG-23MF Mach 2.35 E 



Dassault-Breguet Mirage 2000C Mach 2.2+ 

Panavia Tornado Gfi.Mk 1 Mach 2.2 *t limpio» 

General Dynamics F-16C Mach 2.0+ 

McDonnell Douglas F/A-18A Hornet Mach 1.8 

SEPECAT Jaguar GR Mk 1 Mach 1.6 



Dassault-Breguet Mirage 20Q0C Mach 1.2 E 
Mikdyan-Gurevich MÍG-23MF Mach 1.2 E 


Panavia Tornado GR.Mk 1 Mach 1.2 
SEPECAT Jaguar GR.Mk 1 Mach 1.1 

McDonnell Douglas F/A-18A Homet Mach 1.0 

General Dynamics F-16C Mach 1,0 


General Dynamics F-16C 360 m E 

McDonnell Douglas F/A-18A Hornet 420 m+ 


Dassault-Breguet Mirage 2000C 450 m E 

SEPECAT Jaguar GR.Mk 1 557 m (limpio) 



Panavia Tomado GR.Mk 1 B70 m E 
Mikovan-Gurevich MÍG-23MF 885 m E 
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Aviones 


10 Bandeirante 


EMBRAER EMB-1 


EMBRAER EM8 110C de la Armada de Chite 


Él avión que proyectó a EMBRAER entre las 
principales firmas de construcción aeronáu¬ 
tica mundiales voló el 19 de agosto de 1972, 
en respuesta a un requerimiento por un 
transpone ligero emitido por la Fórca Aérea 
8rasiieira y las aerolíneas regionales del país. 
Anteriormente se había probado en forma de 
prototipo un aparato de nueve plazas (el YC-95 
o EMB-100) que utilizaba el mismo motor 
Pratt & Whítney Cañada PT6A, pero el EM- 
BfiAER EMB-110 Bandeirante tenía una 
cabina mucho mayor e interesó a diversas 
compañías nacionales y extranjeras, asi 
como a los militares brasileños 

Descrito por sus diseñadores como una 
combinación perfecta de versatilidad y pres¬ 
taciones, en sus últimas versiones este apa¬ 
rato de 12 a 18 plazas y no presionizado 
puede llevar, alternativamente, hasta 1 680 kg 
de carga, 

Los tres primeros de los 80 Bandeirante 
encargados en principio por Ja Fuerza Aérea 
brasileña se entregaron en febrero de 1973. 
Este modelo es hoy día la espina dorsal de 
las fuerzas de transporte brasiieíras. pues 
sirve en un escuadrón del 2.° Grupo de Río 


y en otros siete asignados a los Mandos Aé¬ 
reos Regionales, y también en una unidad de 
conversión Los 60 modelos C-95 fueron 
versiones de pasaje de 12 plazas, comple¬ 
mentados por 20 cargueros C-9SA con las 
puertas del fuselaje agrandadas lÉIYiB- 
11 OKI I. Se produjeron a continuación 31 
ejemplares del C-95B, una versión militar 
del modelo civil mejorado EMB-110P Los 
militares brasileños utilizan hasta cuatro va¬ 
nantes especializadas. 

Ninguna de las unidades de Bandeirante 
de la Fó/pa Aérea Brasiíeira está equipada 
exclusivamente con el C-95 En el 2 0 Grupo 
de Galeáo están complementados por un pu¬ 
ñado de viejos BAe 748, mientras que las 
unidades de los Mandos Aéreos Regionales 
ios utilizan junto a los Piper Séneca, Esas uni¬ 
dades locales son el 1 ETA de Belem, e! 
2 Q ETA de Recife, el 3* ETA de Galeáo, 
el 4 o ETA de Cumbica, el 5. n ETA de Brasilia 
y el 6 ° ETA de Porto Alegre, 

La Fuerza Aérea uruguaya recibió cinco 
transportes de quince plazas EMB-110C en 
1975 y la Armada de Chile adquinó tres 
EMB-11ÜC rivalizados al año siguiente 

Especificaciones técnicas: EMBRAER EMB-110P1K <C-95B1 Bandeirante 
Origen: Brasil 

Tipo: transporte utilitario de 14 plazas 

Planta motril: dos turbohélices Pratt & Whítney Cañada PT6A-34 de 750 hp (559 kW) 
unitarios 

Prestaciones: velocidad máxtma 445 km h (240 nudos), velocidad de crucero 430 -<m/h 
(222 nudos), régimen ascensional inicial 500 m por minuto; techo de servicio 6 550 m, 
alcance con el combustible máximo y 45 minutos de reservas 1 960 km 
Pesos: vacío 3 393 kg, máximo en despegue 5 400 kg 

Dimensiones: envergadura 15,32 m, longitud 14,91 m, altura 4,92 m; superficie 
atar 29.10 m 2 

Armamento: ninguno 


EMBRAER EMB-110/C-95B 


La Fuerza Aérea uruguaya adquirió cinco EMB- 
11QC en 1975 , Son utilizados conjuntamente por 
el TAMU y fa aerolínea civil PLUÑA, por to que 
llevan matriculas civiles y militares , 

Las Forces Aéríennes Gabonaises utilizan dos 
EMB-110P en cometidos de transporte y enlace, 
junto a un único EMB-111 Bandeirante de patrulla 
marítima . 
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EMBRAER EMB-110/111 Bandeirante 


5* 


50 © 


Brasil Chile Satán Peni 





A Ao e í°¡y 
V; "' C/ 0/,. 




■ 

H^ w 

H 








■5 


ES b ?§ 

n^g.a P 

-^ÍS^' 

fc^» V >• 







EMBfMEfl EMS-7TÍ/V Bando/raníe da /a Armada de Chile. 


La primera de las vanantes especializadas 
del Bandeirante entregada a la Fórpa Aérea 
Brasiletra fue la EC-95 de ocho plazas, de' 
dicada a la calibración de radioayudas. Hay 
en servicio cuatro ejemplares, llamados 
EMB-110A por el fabricante, en el Grupo 
Especial de Inspecéo e Vigilancia (GEIV) de 
Rio de Janeiro, junto a un puñado de vene¬ 
rables EC-47 Dakota. 

Les siguió la versión de vigilancia fotográ¬ 
fica R-95 (EMB-110B) de siete plazas. Los 
seis aviones producidos tienen aberturas en 
el piso de la cabina para una cámara Zeiss y 
el equipo correspondiente, además de un 
doppier y un sistema de navegación inercia!, 
Sirven en el 6 ° Grupo del Comando Costeiro 
ÍCOMCOS) de Recife Los R-95 brasileños 
refuerzan a un puñado de RC-13QE Hercules, 
que sirven en la misma unidad- 

El COMCOS utiliza también la versión de 
vigilancia marítima P-95. designada EMB-111 
por la compañía En 1978 doce ejemplares 
equiparon a dos escuadrones del 7 ° Grupo, 
inactivos desde que se retiraron sus últimos 
P-2 Neptune en 1976 En el redoma de proa 
hay un radar de descubierta Eaton-AIL-128 


Sea PatroL integrado con el sistema de na¬ 
vegación inercia! del avión. Tiene también un 
proyector de gran potencia, un lanzador de 
cartuchos de señales y un sistema ESM, y 
puede lanzar cohetes desde los soportes su¬ 
balares. Los tanques marginales alares i-ncre 
mentan su autonomía hasta las nueve horas 
Todos los P-95 tienen nombres de aves ma¬ 
rinas brasileñas y reciben el apodo local ge¬ 
nérico de Bandeirulha , El 1 .° T Esquadráo del 
7° Grupo de Aviapéo tiene su base en Sal¬ 
vador, mientras que el 2 ° Esquadráo vuela 
desde Florianópolis, Se vendieron seis 
EMB-111N a la Armada de Chile y uno a las 
Forcea Aénennes Gabonaises ; los primeros 
se suministraron en lugar de cuatro SP-2E 
Neptune excedentes embargados por el go¬ 
bierno de EE UÜ y se usan en funciones de 
patrulla marítima. 

La versión de búsqueda y salvamento 
(SAR) del Bandeirante se denomina SC-95B, 
o EMB-110PKK) A finales de 1981 co¬ 
menzaron las entregas de ocho ejemplares 
all 10° Grupo del COMCOS, en Campo 
Grande, Además de la tripulación, pueden 
acomodar seis camillas. 



EMBRAER EMB-11 1/P-95, 


Especificaciones técnicas: EMBRAER EMB-111 (P-95) Bandeirante 

Origen: Brasil 

Tipo: avión de patrulla y vigilancia, de siete plazas 

Píenla motriz: dos turbohélices Pratt & Whrtney Cañada PT6A-34 de 750 hp (559 kW) 
unitarios 

Prestaciones: velocidad máxima de crucero 360 km/h (194 nudos); velocidad de crucero 
347 km/h (187 nudos]; régimen ascensional inicial 363 m por minuto, techo de servicio 
7 770 m; alcance 2 950 km con el combustible máximo y a una altitud de 3 050 m 
Pesos: vacío 3 900 kg, máximo en despegue 7 000 kg 

Dimensiones: envergadura 15.95 m; longitud 14.91 m; altura 4,91 m; superficie 
atar 29,1 m 2 

Armamento: cohetes FFAR de 70 mm o HVAfi de 127 mm, granadas fumígenas, 
bengalas, dipolos, etcétera 



Dos EMBRAER EMB-111 Bandeirante 
(denominados P-95 por la Fór 9 a Aérea Brasileirai 
los P-95 dependen del 1. 9t Esquadráo del 7.° 
Grupo de la base del Salvador . 

El EMB-110P1K se desarrolló para misiones de 
búsqueda y salvamento (SAR). Los brasfleños 
utilizan hasta cuatro variantes especializadas del 
Bandeirante en diversas funciones . 














































EMBRAER EMB-121 Xingu 
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EMBRAER EMB-121E Xingu de la Fórga Aérea Brasíleira. 
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El EMBRAER EMB-121 A Xingu 1 es un 

desarrollo del Bandeirame, con un ala y unos 
motores idénticos pero con unidad de cola 
en «T» y un fuselaje menor y presiontzado 
Puede acomodar nueve pasajeros y dos tri¬ 
pulantes, o bien una carga útil de 860 kg 
cuando vuela con un único piloto. Su vuelo 
inaugural tuvo lugar el 22 de octubre de 1976 
pero problemas de desarrollo retrasaron la 
certificación hasta mediados de 1979, Se in¬ 
trodujeron varias alteraciones aerodinámi¬ 
cas, incluida la adición de una deriva ventral. 

Del lote inicial se encargaron seis aviones 
en calidad de transportes VIP para el Grupo 
de Transporte Especial (GTE! de la Fórga Aé¬ 
rea Brasiieira Designados VU-9, tienen su 
base en Brasilia. Una pareja de EMB-121 
Xingu sirven también en el 6.' r: ETA de Porto 
Alegre El principal pedido militar provino de 
Francia, que encargó 41 unidades a primeros 
de 1981; el Armée de l'Air recibió 25 para el 
entrenamiento de pilotos de polimotores en 
el Escadron de Transpon et d'Entrainement 


43 «Medoc» de Burdeos, el Escadron de 
Transpon et d'Ernrainement 44 «Mistral» de 
Aix y el Groupement Écoie 319 de Avord 
Esta última unidad es el principal usuario de 
este modelo. La Aéronavate dispone de 16 
aparatos para la instrucción en polimotores y 
el eniace. sobre todo en la escuadrilla 52S de 
Lann-Bihoué Uno depende de la 113 de Le 
Bourget y otro de la Section dExperimen - 
tation et de Soutten de Saint Rapháel. Este 
pedido se firmó pese a la competencia ejer¬ 
cida por las firmas norteamericanas Beech r 
Cessna y Piper 

Et EMBRAER EMB-121 Al Xingu II 

dispone de motores Pratt Si Whttney PT6A- 
135. más potentes y dotados de hélices cua- 
tripalas. y está certificado para operar con un 
único tripulante 

Sin embargo, no ha conseguido pedidos 
militares, y la larga recesión vivida en el mer¬ 
cado de la aviación general ha llevado a la 
práctica conclusión de la fabricación del 
EMB-121 Xingu. 
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EMBRAER EMB-121 Xingu . 


Especificaciones técnicas: embraer EMB -121 a Xingu i 

Origen: Brasil 

Tipo: transporte ligero de once plazas 

Planta motriz: dos turbohélices Pratt & Whitney Cañada PT6A-28 de 680 hp (507 kW) 
unitarios 

Prestaciones: velocidad máxima de crucero 450 km/h (243 nudos) a 3 350 m; velocidad 
de crucero económico 365 km/h (197 nudos) a 6 100 m, régimen ascensional inicial 427 m 
por minuto; techo de servicio 7 300 m; alcance 2 270 km con una carga útil de 780 kg y 
reservas de 45 minutos 

Pesos: vacío 3 620 kg; máximo en despegue 5 670 kg 

Dimensiones: envergadura 14,05 m, longitud 12.25 m, altura 4,84 m; superficie 
alar 27.5 m 2 

Armamento: ninguno 



Uno de ios 16 Xingu encargados por la Armada 
francesa para misiones de entrenamiento, enlace 
y apoyo . Son utilizados desde la propia Francia y 
diversas posesiones en ultramar. 


Las Fuerzas Armadas francesas son el principal 
usuario del Xingu * El Armée de l'Air tiene 25 para 
ei entrenamiento de pilotos de po/imofores y la 
Aéronavale dispone de 16 ejemplares. 



O 


K 4 

Brasil Francia 




' ^ 













í 

í* 











« < ' 9 


res®? 

















r/ 







ó® 


xX X 


f4 




c» 


*0? 




o» 


N\° 


0'"x^ ^ 
£&XÁS> 


































EMBRAER EMB-312 Tucano 


Brasil Eg?pto Iraq Honduras Venezuela 
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Gran Bretaña 


EMBRAER EMB-312 T*27 Tucano de la Fórga Aérea Brasileira. 


£.1 desarrollo del entrenador a turbohélice y 
de altas prestaciones EMBRAER EMB-312 
Tucano comenzó en 1978 en respuesta 
a una especificación de la Forca Aérea 
Brasileira por un sustituto del Cessna 
í 37 Puesto en vuelo el 16 de agosto de 
1980, el T’27 inicial fue entregado a la Aca¬ 
demia de la Fuerza Aérea, cerca de Sao 
Paulo, en setiembre de 1983 La mayorra de 
los 118 aparatos encargados en firme ope¬ 
raran desde ese lugar, aunque algunos equi¬ 
paran a una unidad de conversión Existe una 
opción por otros cincuenta El famoso 
equipo acrobático de la Fuerza Aérea de Bra¬ 
sil, el Esquadrao da Fumaba, recibió el T 27 
para reemplazar a sus viejos North American 
T-6 Harvard, 

Diseñado desde el principio para propor¬ 
cionar una experiencia de vuelo similar a la 
que podría dar un reactor, el Tucano tiene 
una única palanca de control que gobierna 
tamo el paso de la helice como el mando de 
gases, asientos lanzabíes y cabina con los 
asientos en tándem y decalados. Sus cuatro 
soportes subalares pueden llevar hasta 
1 000 kg de armas para la instrucción. 

En setiembre de 1983 Egipto firmó un 
contrato por 120 Tucano. Todos ellos, salvo 
los 10 primeros, han de ser construidos con 


licencia en Heluán, y de ellos los 80 iniciales 
tienen como destino la Al Quwwat at Jaw - 
wiya al íraqutya (Fuerza Aérea de Iraq) Existe 
una opción por otros 60 aparatos, 20 de ellos 
de nuevo para Iraq 

El siguiente comprador es la Fuerza Aérea 
hondurena (12 aparatos), con ta posibilidad 
que le sigan las de Venezuela y Argentina. 
Pero el mayor éxito de exportación del Tu¬ 
cano se produjo en marzo de 1985. cuando 
ganó en la reñida competición por 120 avio¬ 
nes para reemplazar a los BAe Jet Provost 
de la RAF Sin embargo, para ajustarse a lo 
pedido por los británicos, la planta motriz ha 
sido sustituida por la Garre! TPE331-12B de 
1 100 hp (820 kWK bastante más potente 
Los Tucano de la RAF serón construidos bajo 
licencia por Shorts en Belfast. 

El Tucano resultó elegido tras una evalua¬ 
ción disputada y larga, y todavía se sostiene 
que la decisión fanal se base mas en cuestio¬ 
nes políticas que técnicas Algunas fuentes 
han sugerido que la RAF preferia la opción 
suiza, el Pilatus PC 9. mientras que otras afir 
maban que era mejor la propuesta nacional, 
el Turbo Firecracker Sea como fuere, el pro¬ 
totipo con motor Garre! ya ha volado y va a 
ser de Irlanda del Norte de donde procede¬ 
rán los Tucano de la RAF 



EMBRAER EMB-312 7-27 Tucano . 


iones técnicas: embraer emb 312 Tucano 

Origen: Brasil 

Tipo: biplaza de entrenamiento básico 

Planta motriz: un turbohélice Prau & Whitney Cañada PT6A-25C de 750 hp (559 kW) 
Prestaciones: velocidad máxima 448 km/h (242 nudos) a 3 050 m; velocidad de crucero 
económico 319 km/h (1 72 nudos); régimen ascensional inicial 680 m por minuto; techo de 
servicio 9 150 m; alcance 1 840 km a una altitud de 6 100 m 
Pesos: vado 1 800 kg; máximo en despegue 3 175 kg 

Dimensiones: envergadura 11,14 m; longitud 9.86 m; altura 3.40 m; superficie 
alar 19,4 

Armamento: bombas de 113 kg. lanzacohetes Avibras, contenedores de ametralladoras, 
bombas de prácticas, etcétera, hasta un peso máximo de 1 000 kg 



La Fór^a Aérea Brasileira es el principal usuario 
del Tucano , pero este modelo ha conseguido 
importantes contratos de exportación, uno de 
ellos de la RAF. 


El equipo acrobático Esquadrao de Fumaba de la 
Fuerza Aérea de Brasil está equipado 
actualmente con cinco Tucano , que han 
reemplazado a sus viejos T-6 Texan l 

Paul A Jaekson 
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Zona de guerra: Malvinas 

El 21 de mayo 
en Malvinas 

El Día «D» en las Malvinas fue el 21 de mayo de 1982. Las 
aguas del estrecho de San Carlos se llenaron de buques 
de guerra y de apoyo y tanto la Fueza Aérea como la 
Aviación Naval argentina aprovecharon la situación: 
los ataques contra tantos blancos juntos se sucedieron 
una y otra vez en un intento desesperado por impedir 
el establecimiento de una cabeza de playa británica. 



En silencio, salvo por el monótono y bajo ronroneo 
de los motores, los buques pusieron proa hacía el 
estrecho de San Carlos. A casi 100 km al este, un 
solitario BAe Nimrod en un épico vuelo de casi 19 
horas, exploraba el océano en busca de signos de 
actividad naval enemiga. Más cerca, una pareja de 
Westland Sea King calaban sus sonares bajo las he¬ 
ladas aguas y permanecían a la escucha intentando 
descubrir cualquier posible submarino en acecho 
en la ruta de la flotilla. Nada que informar: los ar¬ 
gentinos no parecían haberse apercibido de los he¬ 
chos que estaban próximos a suceder. En la dis¬ 
tancia, dos buques de guerra efectuaban un bom¬ 
bardeo de la costa, uno más de la serie de ataques 
de hostigamiento realizados hasta entonces. Por el 
sur, una partida del SAS desembarcaba desde he¬ 
licóptero para lanzar un ataque de diversión sobre 
la guarnición de Goose Green (Prado del Ganso 
para los argentinos). 

Todavía a cubierto de la oscuridad, los buques 
viraron a babor y entraron en las aguas de Puerto 
San Carlos, un estuario natural de unos 6,5 km de 
largo y 1,5 de ancho; profundo, pero con playas 
apropiadas para desembarcar y protegido por am¬ 
bos lados por colinas. El desembarco se inició de 
inmediato. Hombres, equipo, vehículos, municio¬ 


nes, alimentos, suministros médicos, los vitales 
misiles SA Rapier; todo era requerido con urgencia, 
pero gran parte de ellos hubo de esperar su turno 
durante horas, hasta que los atareados hombres de 
los botes y los helicópteros pudieron llevarlos a la 
costa. Al amanecer, los que tenían tiempo para mi¬ 
rar a su alrededor se encontraron con una vista 
magnífica. Resplandeciente en el hermoso día, se 
encontraba el enorme y blanco Canberra, embutido 
de hombres del 42 Commando. A sus lados se en¬ 
contraban los buques de desembarco logísticos 
HMS Sir Galahad, Sir Geraint, Sir Lancelot, Sir Per- 
cival y Sir Tristram ; los buques de asalto Fearless 
e Intrepid con los hombres del 40 Commando y el 
3.° Paracaidista; el RFA Fort Austin hasta los topes 
de munición; y los transbordadores civiles requi¬ 
sados Europio Ferry y Norland. Cerca esperaban 
las fragatas HMS Argonaut, Briüiant, Broadsword, 
Plymouth y Yarmouth, en alerta antiaérea con sus 
SAM Seacat y los más recientes Seawolf. 

Aunque la operación, codificada como «Sultán», 
carecía del dramático impacto de la « Overlord » de 
1944, no estaba más exenta de riesgos para las 
fuerzas de desembarco que aquélla. Las tropas ar¬ 
gentinas se habían apoderado prácticamente sin 
oposición de las islas a primeras horas de la ma- 


El teniente de patrulle 
Jeff Glover se vio 
obligado a lanzarse de 
su Harrier GR.Mk 3 
cuando éste fue 
alcanzado por fuego 
antiaéreo durante una 
pasada de 

reconocimiento a baja 
cota sobre pueto 
Howard. 


La fragata HMS Ardent 
fue atacada varias veces 
por los Dagger y 
Skyhawk argentinos, y 
finalmente sucumbió a 
los daños que había 
encajado. Su dotación 
fue rescatada por el 
HMS Yarmouth. 

Dr AJfred Pnce 
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Zona de guerra: Malvinas 



Tres pilo tos de aviones 
Dagger de la Fuerza 
Aérea argentina 
preparan el plan de un 
nuevo ataque contra la 
fuerza operativa naval 
británica. 


ñaña del 2 de abril, pero el período de espera se 
sabía bien ocupado en preparar defensas contra 
las fuerzas de recaptura enviadas desde Gran Bre¬ 
taña. «Suíton» fue el Día «D» de las Malvinas y en 
el aire ocasionó la mayor respuesta hasta entonces 
de sus nuevos dueños. Los dos bandos se habían 
medido las caras esporádicamente durante tres se¬ 
manas, y la Fuerza Aérea argentina (FAA) y el Co¬ 
mando de la Aviación Naval argentina (CANA) ha¬ 
bían diseñado un plan coordinado para el caso de 
un posible desembarco británico. Los aviadores de 
las dos naciones sabían lo que se esperaba de ellos. 

Harrier en acción 

La FAA había mantenido sus reactores de altas 
prestaciones en las bases del continente, aunque 
en las islas se encontraban aviones ligeros y heli¬ 
cópteros de las tres armas. Los recién llegados BAe 
Harrier GR.Mk 1 del l.° Escuadrón de la RAF re¬ 
cibieron la misión de «mantenerlos agachados» 
mientras los Sea Harrier se concentraban en la es¬ 
perada respuesta aérea argentina. Una partida del 
SAS en tierra había descubierto el área de disper¬ 
sión nocturna de los helicópteros del Ejército al 
norte del monte Kent y una pareja de Harrier, pi¬ 



lotados por el jefe de escuadrón Jerry Pook y el te¬ 
niente de patrulla Mark Haré, despegaron desde el 
HMS Hermes antes de que amaneciera para atacar 
la zona al clarear. Tras una primera pasada sin 
éxito, destruyeron un Aérospatiale Puma y un 
Boeing Vertol Chinook con fuego de cañón de 
30 mm. Haré se encargó del Chinook y observó 
cómo sus proyectiles levantaban nubes de tierra 
mientras «viajaban» hacia el gran aparato birrotor. 
«Cuando los vi que explosionaban en él, continué 
mirando; se incendió y yo di un tirón al bastón y 
subí», informó más tarde. Eran las 08.00 hora local, 
justo en el preciso momento en el que la fuerza de 
helicópteros se preparaba para iniciar el trabajo 
diario. Sin embargo, los Harrier no descubrieron 
otra docena de helicópteros estacionados cerca. 

Tres cuartos de hora más tarde, le tocó el turno 
a los británicos para perder una pareja de helicóp¬ 
teros cuando los Aérospatiale Gazelle AH.Mk 1 de 
los Boyal Marines fueron sorprendidos por el fuego 
cerca de San Carlos. Después la cosa subió de tono 
para la Task Forcé. Se había enviado otra pareja de 
Harrier a cubrir la zona de desembarco en caso de 
intervención argentina y uno de ellos volvió rápi¬ 
damente con una avería en el tren de aterrizaje. 
Tras una patrulla infructuosa sobre la zona de San 
Carlos, el otro fue redirigido hacia Puerto Howard 
a realizar un reconocimiento con su única cámara 
oblicua. En la segunda pasada, a las 09.35 apro¬ 
ximadamente, el enemigo proporcionó una irrefu¬ 
table prueba de su profesionalidad al derribarlo 
con fuego antiaéreo de cañones de 20 mm. Salvado 
por un afortunado lanzamiento, el teniente de pa¬ 
trulla Jeff Glover pasó a los libros de historia como 
el único prisionero de guerra británico de toda la 
campaña. 

El l.° completó sus tareas del día al enviar una 
nueva pareja de aviones. Su cometido era patrullar 
la cabeza de playa en caso de amenazas argentinas 
en tierra que, afortunadamente, no se produjeron. 
Pero eso no quiere decir que la fuerza de desem¬ 
barco tuviera un día tranquilo, incluso a pesar de 
que todo marchó especialmente bien al principio. 
El descubrimiento inicial tuvo lugar en torno a las 
09.45 horas, cuando un avión COIN FMA IA58 Pu¬ 
cará de la FAA en patrulla fue derribado por un 
SAM Stinger (suministrado por EE UU) lanzado 
desde el hombro por un escuadrón SAS que se re¬ 
tiraba tras su misión nocturna de hostigamiento en 
Goose Green. El derribo fue confirmado desde el 
HMS Ardent en el seno Grantham, al sur de la 
fuerza principal. 

Otro Pucará sin embargo proporcionó a los ar¬ 
gentinos el avistamiento positivo de la fuerza de¬ 
sembarcada en aguas de Puerto San Carlos a las 
10.00 horas y, cinco minutos más tarde, un soli¬ 
tario Aermacchi M.B. 339 de la 1." Escuadrilla del 
CANA, con base en Puerto Argentino, entró en ac¬ 
ción. Aunque no había recibido órdenes en ese sen¬ 
tido, el teniente Guillermo Owen Crippa picó in¬ 
mediatamente hacia el Argonaut y le causó daños 
superficiales con fuego de cañón y cohetes. Por su 
bravura al desafiar en solitario a una considerable 
parte de la Task Forcé, el piloto sería condecorado 
con la más alta distinción argentina al valor. 


El teniente de navio 
Crippa, que realizaba 
una misión de 
reconocimiento a bordo 
de su M.B.339, fue el 
primer piloto argentino 
que atacó la flota de 
invasión: acosó con sus 
cañones y cohetes a la 
HMS Argonaut a pesar 
de la barrera antiaérea 
británica. 


















Se inicia la batalla 

A medida que penetraban hacia el interior, los 
soldados británicos comenzaron a padecer el ines¬ 
table tiempo de las Malvinas. El mar estaba en 
calma, pero la capa de nubes anterior había dado 
paso al tiempo soleado, condiciones ideales para 
que los aviones de ataque encontraran sus blancos. 
En el continente, el 21 de mayo amaneció frío, gris 
y brumoso, condiciones que muy pronto se encon¬ 
traron por encima de los mínimos para el vuelo. 
Los planes previos al de la FAA incluían el lanza¬ 
miento de 63 salidas en el primer día de una in¬ 
vasión, mientras que el CANA (que sólo tenía ocho 
McDonnell Douglas A-4Q Skyhawk disponibles 
para cazabombardeo} preveía 12. En su momento, 
la FAA consiguió enviar 54 aviones, mientras que 
la Armada envió seis (su primera incursión, lan¬ 
zada a las 10,15), más otros tantos que hubieron de 
regresar por falta de información positiva del 
blanco. Sólo se conocen los detalles de 33 salidas 
de combate de la FAA, las restantes debieron ser 
misiones frustradas y vuelos de apoyo de los cis¬ 
ternas Lockheed KC-130H. 

La FAA esperaba desbordar las defensas con ata¬ 
ques coordinados. El primero lo realizaron seis 
A-4B Skyhawk del Grupo de Caza 5 desde Rio Ga¬ 
llegos, cada uno con una sola bomba de 454 kg,y 
ocho IAI Dagger del Grupo de Caza 6 (destacado a 
San Julián y Rio Grande) con dos bombas de 227 
kg cada uno. Despegaron entre las 09.00 y las 09.30 
(antes de que el Pucará hubiese proporcionado una 
firme confirmación de los desembarcos) y llegaron 
a San Carlos entre las 10.25 (Dagger) y las 10.30 
(Skyhawk). En vuelo rasante, inferior a la cota de 
las colinas de los flancos, los Dagger se abalan¬ 
zaron sobre las fragatas, una de las cuales consi¬ 
guió alcanzar a uno de los atacantes con un SAM. 
El buque más seriamente dañado fue el destructor 
Antrim , que se había reunido con el grupo princi¬ 
pal después de bombardear Fanning Head durante 
la noche, que recibió una bomba sin explosionar en 
los lavabos. El Argonaut aguantó el ataque en 
pleno de los Skyhawk y quedó parcialmente ave¬ 
riado con dos UXB (bombas sin explosionar, en la 
terminología británica. N del Asesor) a bordo aun¬ 
que continuaba siendo capaz de disparar. 

Desde luego, los resultados eran buenos para los 
argentinos: uno de sus 12 aviones perdido pero el 
enemigo había sufrido graves daños en dos buques 
y otros más, alcanzados. Sin embargo, ¿dónde es¬ 
taban los codiciados Sea Harrier?. A pesar de que 
las colinas disminuían seriamente la «visibilidad» 
de sus radares, los misiles SA de los buques habían 



Primer ataque: San Carlos, de 10,25 a 10,30 h. 

10,30 

Seis Skyhawk de ) Grupo 5 
atacan de norte a sur y 
alcanzan al HMS Argonaut 


Soledad 


Gran Malvina 


10,25 

Ocho 
avenan 

HMS Broadswrd Un Dagger 
es derribado por un misil " 
superficie aire 


Dagger del Grupo 6 
«n al HMS Antrrm y al 


conseguido su primera victoria del día sobre un 
atacante provinente del continente, a pesar de que 
las baterías de Rapier en la costa aún luchaban por 
conseguir poner en marcha sus equipos. Como¬ 
quiera que el radar Blue Fox no es del tipo de «ex¬ 
ploración hacia abajo», los Sea Harrier FRS.Mk 1 de 
los Escuadrones N ÜS 800 y 801 (a bordo del Hermes 
y del Invencible, respectivamente) habían de con¬ 
fiar en las indicaciones desde los buques en des¬ 
cubierta radar para situar a los incursores. El bu¬ 
que asignado a esa tarea ese día era el Brilliant. 

Ese no era el único problema. Los dos portavio- 
nes operaban a unos 320 km de la cabeza de playa 
por medidas de seguridad contra ataques aéreos. 
Ello, y las restricciones en los circuitos de vuelo 
para que no alertasen sobre la situación de los mis¬ 
mos, implicó que las CAP sobre San Carlos tuvieran 
una duración máxima de sólo diez minutos. Cada 
portaviones podía suministrar sólo una pareja de 
CAP por hora (los buques escalonaban sus lanza- 



En un intento de saturar 
ias defensas de la Task 
Forcé, la Fuerza Aérea 
argentina lanzó un 
ataque coordinado 
contra los buques en el 
estrecho de San Carlos. 
El HMS Antrim resultó 
gravemente averiado, y 
el Argonaut 

parcialmente inutilizado 
al encajar dos bombas 
que no llegaron a 
explosionar. 


Izquierda: Con un 
vistoso distintivo 
amarillo en la deriva, un 
A-4P Skyhawk de la IV 
Brigada Aérea es 
entretenido entre dos 
salidas. 

Abajo: Un Skyhawk 
toma a/ture una vez 
realizada su pasada de 
ataque a baja cota, 
mientras sus bombas 
levantan columnas de 
agua al largo del 
costado de babor de la 
fragata HMS Yarmouth. 
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Los Sea King HC.Mk 4 
del 846.° Escuadrón 
actuaron de forma 
destacada durante todo 
el día y transportaron 
hombres y material 
entre los buques y la 
costa. 

El HMS Brilliant era el 
buque de control de 
caza y resultó dañado 
por el fuego de los 
cañones de 30 mm de 
los Dagger del Grupo 6. 
La segunda oleada de 
aviones argentinos fue 
destruida por los Sea 
Harrier de patrulla. 


mientos cada 30 minutos) y otra más en alerta de 
cabina para un despegue inmediato de apoyo. Era 
como intentar atrapar moscar con una red de pes¬ 
car. 

Dos Pucará de Goose Green fueron los siguientes 
en atacar y eligieron al Ardent, que todavía con¬ 
tinuaba en el seno Grantham. Los cañones del bu¬ 
que eran de poca ayuda, pero los aviones abando¬ 
naron. «Lo siguiente que vimos», dijo el capitán de 
navio Alan West, desde el punto de vista de los que 
sufrían el ataque, «fue dos Sea Harrier que descen¬ 
dían del cielo con penachos de humo negro y se si 
tuaban, disminuyendo su velocidad desde unos 500 
nudos a muy lentos, a la cola de uno de ellos, mo¬ 
mento en el que el Pucará comenzó a bricar como 
si estuviese loco». Uno fue derribado con fuego de 
cañón y el otro escapó. 


El ataque al HMS Brilliant : 14,45 horas 


Ensenada de San Carlos 

Estrecho de San Carlos 



Híi 4 



Se intensifican las operaciones 

La mala suerte acompañó al siguiente asaltó aé¬ 
reo desde el continente, cuatro Skyhawk del Grupo 
5 seguidos de otros cuatro del Grupo 4, cuyos ata¬ 
ques estaban previstos entre las 12.55 y las 13.00 
horas respectivamente. Dos de los aviones del 
Grupo 5 sufren problemas en tránsito y otro bom¬ 
bardea por error un buque argentino abandonado, 
pero el cuarto encuentra al Ardent y coloca una 
bomba a cada banda del buque antes de escapar. 
El Grupo 4 fue diezmado por los Sea harrier y per¬ 
dió dos aviones y sus pilotos; los restantes regre¬ 
saron a su base. El grupo no efectuó más salidas 
conocidas ese día. 

Como se esperaban más problemas, los portavio- 
nes se esforzaron por conseguir situar tres CAP en 
lugar de dos cada día. Sus sospechas eran funda¬ 
das ya que los dos elementos del Grupo 6 [desde 
San Julián y Rio Grande) habían previsto situar 
cada uno seis Dagger sobre San Carlos. Problemas 
de último momento redujeron el esfuerzo de Rio 
Grande a cinco y el otro sufrió problemas de trans¬ 
ferencia con un tanque de combustible. A unos cua¬ 
tro minutos del área del objetivo (las 14.35) los 
Dagger fueron sorprendidos por Sea Harrier, que 
destruyeron uno de ellos mientras los restantes re¬ 
nunciaban a efectuar el ataque. De nuevo la víc¬ 
tima fue el Ardent, y la segunda bomba de los Dag¬ 
ger destrozó el hangar (con el Westland Lynx que 
había dentro). La misma explosión arrancó el lan¬ 
zador de Seacat y otros daños dejaron el cañón de 
114 mm inservible. 

Los tres primeros aviones de San Julián encon¬ 
traron su presa a las 14.45, pero sólo consiguieron 
alcanzar al Brilliant con el fuego de sus cañones de 
30 mm. En su Sea Harrier, el teniente de navio 
Steve Thomas recibía instrucciones de los contro¬ 
ladores desde el Brilliant. «Oimos varios clonks en 
la radio», recordaría, «luego hubo una pausa y des¬ 
pués el controlador dijo: ¡Hemos sido alcanza¬ 
dos!... Perdí mi concentración... espere un minuto... 
¡mi compañero de al lado ha sido alcanzado en el 
estómago y a mí me han dado en el brazo!». Pero 
ello indicó a Thomas y a su jefe de escuadrón, el 






Los ataques al Ardent: 12,55 a 15,10 horas 


teniente de navio «Sharkey» Ward la precisa situa¬ 
ción de los Dagger. Sin embargo fue el segundo trio 
de San Julián el que recibió el castigo, ya que los 
dos Sea Harrier los eliminaron a todos en pocos se¬ 
gundos. 

Especialistas antibuque 

El CANA hizo entonces su entrada en la refriega 
desde las bases costeras. El valeroso intento de los 
pilotos de la FAA había resultado anulado en gran 
medida por la negativa de sus bombas a explosio¬ 
nar. Era simplemente que las lanzaban demasiado 
bajo para que sus espoletas se activaran antes de 
alcanzar a los buques, pero los aviadores navales 
estaban duchos en tácticas antibuque. Sabían que 
la respuesta era emplear bombas con colas de re¬ 
tardo, y cada Skyhawk de la 3. a Escuadrilla llevaba 
cuatro «Snakeye» de fabricación estadounidense de 
500 libras {227 kg) que estarían perfectamente ar¬ 
madas al llegar al blanco. Una primera patrulla de 
tres aviones continuó lo que parecía una «ven¬ 
detta» privada de los argentinos contra el Ardent. 

En línea de popa, dos de los tres consiguieron 
impactos en el desventurado buque. John Leake, el 
cantinero del Ardent disparaba a los atacantes con 
la ametralladora que era ya el arma antiaérea prin¬ 
cipal a bordo y consiguió agujerear al segundo ata¬ 
cante. Dos Sea Harrier en CAP no precisaron de mo¬ 
dernos radares de exploración hacia abajo para 
distinguir a los blancos Skyhawk navales cuando 
serpenteaban de regreso por el seno Falkland: uno 
de los A-4 fue alcanzado por un Sidewinder, otro 
por fuego de cañón de 30 mm y el tercero, con los 
tanques de las alas agujereados por las ametralla¬ 
dora de Leake (y algunos proyectiles de los Sea Ha- 
rrier) intentó dirigirse a Puerto Argentino, pero su 
piloto hubo de abandonarlo al descubrir que había 
perdido el aterrizador de babor. 

El Ardent sucumbió finalmente al efecto de siete 
bombas de 454 y 227 kg (así como a otras dos que 
no explosionaron!, el Argonaut quedó hors de com- 
bat con sus dos UXB, y el Antrim se encontraba 
temporalmente fuera de acción. Veinticuatro ma- 

El ataque definitivo contra ta HMS Ardent estuvo 
protagonizado por tres A-4P Skyhawk del CANA 
armados con bombas retardadas «Snakeye». Dos de 
esos aviones fueron destruidos por los Sea Harrier 
de patrulla y el tercero hubo de ser abandonado en 
vuelo por su piloto. 



Estrecho de San Carlos 




HfvlS Ardent 


15,10 

Tres Skyhawk navales atacan 
al Ardent con bombas 
retardadas «Snakeye» Dos 
son derribados por los Sea 
Harrier y el otro resulta 
fuertemente dañado. Él Arden 
queda herido de muerte 


t 

12,55 

Un Skyhawk del Grupo 5 ataca 
al HMS Ardent. pero su 
bomba faifa 


14,40 

Tres Dagger del Grupo 6 
atacan al HMS Ardent. 
destruyen el hangar de su 
helicóptero y el lanzador de 
misiles Sea Cat, e inutilizan su 
cañón de 114 mm Una 
segunda oleada no logra 
atacar un avión es abatido por 
un Sea Harrier y los otros se 
retiran 


rinos británicos habían muerto. Sin embargo, el es¬ 
fuerzo argentino había dejado a los transportes 
que continuaran la descarga en paz. A la costa lle¬ 
garon casi 3 000 soldados y unas 1 000 toneladas 
de suministros al finalizar el día. De ellos, 520 
hombres y 407 toneladas las habían transbordado 
los Sea King HC.Mk 4 del 846,° Escuadrón. La orden 
del día era establecer una cabeza de playa y se 
cumplió con éxito resonante, sin perder ni una sola 
vida de un soldado. 

El pie puesto en tierra el 21 de mayo ya no podría 
ser desalojado. 



El HMS Ardent soportó 
el peso de los ataques 
argentinos del 21 de 
mayo , pues fue objeto 
de las atenciones de una 
oleada de cuatro 
Skyhawk del Grupo 5, 
otra de tres Dagger del 
Grupo 6 y de tres 
Skyhawk navales , 
Asimismo , dos Pucará 
realizaron un intento 
infructuoso contra el 
buque , 


























































Archivo de datos 

Boeing C-135, 
cisterna incansable 


La carrera de la familia de aviones Boeing C -135 comenzó en 
1954 y promete llegar hasta el siglo venidero. Entre tanto habrán 
desempeñado sus misiones con eficacia y seguridad, y madurado s 
en una relación de variantes que no tiene parangón en aparatos 


£ 




de su ciase. 

El 15 de julio de 1954, sin que mediase 
ningún contrato formal y a expensas de la 
compañía constructora, voló por primera 
vez el Boeing Modelo 367-80. A partir de 
este prototipo nacerían los eminente¬ 
mente famosos aviones comerciales Mo¬ 
delo 707 y los cisternas militares Modelo 
717 (C-135). Boeing se ocupaba desde ha¬ 
cia tiempo del repostaje de carburante en 
vuelo y había desarrollado la pértiga de 
trasvase Flying Boom que servía en los 
Boeing KC-97 de la USAF. Pero se necesi¬ 
taba un cisterna más veloz, que no obli¬ 
gase a los aviones receptores a reducir su 
velocidad a la del relativamente lento 
KC-97G, que fue la versión definitiva del 
aparato antes citado. Es por ello que la 
compañía instaló la Flying Boom en el Mo¬ 
delo 367-80, que demostró durante sus 
primeros vuelos una gran facilidad para 
repostar a los reactores veloces. Pero tal 
demostración era innecesaria, pues la 
USAF, al cabo de años de argumentos en 
cuanto a costes, había decidido final¬ 
mente adquirir el nuevo aparato de 
Boeing al poco de que hubiese realizado 
su primer vuelo. El primer contrato se 
firmó en octubre de 1954, y el nuevo cis¬ 
terna del Mando Aéreo Estratégico (SAC, 
por Strategic Air Command) recibió la de¬ 
signación de KC-135A y el nombre de Stra- 
totanker. Desde entonces hasta 1966, un 
total de 820 aviones de la familia C-135 
salieron de las líneas de montaje casi sin 
cambios con repecto al prototipo Modelo 
367-80; el primer cisterna alzó el vuelo el 
31 de agosto de 1956 y fue entregado a su 
destinatario el 30 de abril de 1957. Los ba¬ 
jos costes de desarrollo y una producción 
dilatada e intensa dieron como resultado 
uno de los programas aeronáuticos más 
rentables de la historia. 

El cisterna básico es un avión sencillo y 
práctico. La totalidad de la cabina prin¬ 
cipal está vacía, con una puerta de carga 


de apertura hacia arriba en el costado iz¬ 
quierdo que permite la introducción de 
cosas tales como bandejas de carga. Fija¬ 
ciones en el piso sirven para instalar rá¬ 
pidamente asientos y que el avión pueda 
servir como transporte de tropas. El es¬ 
pacio situado debajo del piso está ocu¬ 
pado en su práctica totalidad por tanques 
de carburante que, con los de las alas, al¬ 
bergan unos 90 700 kg de combustible re- 
postable y utilizadle por el propio avión 
portador. La Flying Boom está articulada 
en la parte trasera ventral del fuselaje y 
el encargado de la misma ( boomer) se aco¬ 
moda cerca de ella en tendido prono, con 
los controles y un parabrisas plano. La ca¬ 
bina de vuelo es algo complicada, pues en 
este avión de los años cincuenta no hay 
pantallas digitales. Lleva tres tripulantes, 
piloto, copiloto y navegante. El boomer 
hace las veces de jefe de estiba o de au¬ 
xiliar de vuelo cuando el avión lleva carga 
o pasaje. La cabina principal es muy sim¬ 
ple y casi carente de insonorización, por 
lo que al despegar se padece en su interior 
un ruido bastante molesto. Los motores 
son turborreactores Pratt & Whitney J57 
de 6 230 kg de empuje con inyección de 
agua y metanol. El empleo de este recurso 
en el despegue se caracteriza por la ele¬ 
vada emisión de humos. Los motores J57 
nunca han tenido la potencia suficiente 
para elevar un cisterna totalmente car¬ 
gado sin necesidad de acudir a ello, y las 
carreras de despegue son en ocasiones de 
hasta 4 270 m. Cuando el avión opera 
desde países cálidos, como Arabia Saudi o 
España, debe despegar con el frío de las 
primeras horas de la mañana, antes que 
el calor solar degrade más aún sus limi¬ 
tadas prestaciones. 

Los primeros 583 aviones construidos 
llevaban una deriva más corta que la ac¬ 
tual y con un timón de dirección de manto 
manual, y evidenciaron problemas direc- 



Un KC-135 totalmente cargado exige una 
generosa longitud de pista para despegar y 
aterrizar. Este KC-135A muestra los flaps 
y deflectores utilizados durante la toma de 
tierra. Pese a todos estos inconvenientes, 
resulta digno de mención el escaso 
número de accidentes registrado durante 
la larga vida operativa de este aparato. 

dónales durante el despegue. Para sol¬ 
ventarlos, el resto del lote de producción 
contó con una deriva mayor y un timón 
servoasistido, que fueron instalados pos¬ 
teriormente en los aviones precedentes. 
Pese a esta modificación, los KC-135 son 
todavía aparatos de despegue exigente, 
cuyas oscilaciones laterales deben com¬ 
pensarse mediante el uso generoso del ti¬ 
món de dirección. En ocasiones se detectó 
un fallo en las bombas de agua, que pri¬ 
vaba de ésta a dos motores durante el des¬ 
pegue y provocaba una violenta asimetría 
motriz. Pese a tales problemas imprevis¬ 
tos, las tremendas cargas embarcadas a 
bordo y las operaciones realizadas más 
allá de los límites establecidos para avio¬ 
nes civiles, el KC-135 ha conseguido un ré¬ 
cord de seguridad nada desdeñable, lo 
que dice mucho de las cualidades básicas 
de este diseño y de la pericia de sus tri¬ 
pulantes. 

Actualización 

Después de muchas horas de operar con 
pesos extremos y en climas tan dispares 
como el invierno de las Montañas Rocosas 
y el calor húmedo del Sureste asiático, la 
flota de KC-135 necesitaba ser rejuvene¬ 
cida; ello tomó forma en el cambio de los 
revestimientos del intradós alar, trabajos 
que comenzaron en 1975 y dieron a esos 
veteranos aviones otras 27 000 horas de 
vuelo. Más tarde, en 1981, se puso en mar¬ 
cha un programa de adquisición de apa¬ 
ratos comerciales Modelo 707 excedentes 
para desposeerlos de sus turbosoplantes 
TF33 de 8 165 kg de empuje. Estos moto¬ 
res se han instalado progresivamente en 
los KC-135 de la Guardia Aérea Nacional 
y los aviones resultantes se llaman ahora 
KC-135E. Estos aparatos así equipados 
poseen mejores prestaciones en pista, lo 
que supone una mayor capacidad en tér¬ 
minos de carburante transferible. 

El C-135 es más conocido como cisterna en 
la forma del KC-13SA; en la fotografía, un 
ejemplar de la 96. a BW reposta a un 
Rockwell B-1B. Mientras que los aparatos 
de segunda linea reciben actualmente 
turbosoplantes TF33 procedentes de 
aparatos civiles excedentes, los del Mando 
Aéreo Estratégico se reequipan con el 
avanzado motor F108, que supone una 
notable mejora de las prestaciones. 














Mucha mayor importancia tiene el pro¬ 
grama de extensión de la vida útil pen¬ 
sado para la ñota de cisternas del Mando 
Aéreo Estratégico con el fin de que puedan 
seguir en activo hasta más allá del año 
2000. La USAF comenzó a buscar nuevas 
plantas motrices para los KC a mediados 
de los años sesenta, pero la decisión de¬ 
finitiva se demoró hasta 1980. El CFM56 
(F108 en designación militar) es un tur- 
bosoplante de elevada relación de deri¬ 
vación y de 9 980 kg de empuje con el que 
se consigue reducir el consumo y aumen¬ 
tar la potencia. La carga de carburante 
utilizable se incrementa en un 65 por cien¬ 
to sobre una distancia de 2 775 km y en 
un 150 por ciento sobre 4 600 km, al 
tiempo que disminuyen en gran medida 
los niveles de ruidos y vibraciones. El pro¬ 
ceso de remotorización, que ha dado lugar 
a la variante KC-135R, se ha aprovechado 
para instalar en los aviones un receptá¬ 
culo para ser repostados en vuelo, y con¬ 
troles de vuelo, sistemas hidráulicos y 
aviónica modernos. Este programa está 
todavía en marcha y actualmente hay dos 
unidades dotadas ya con el nuevo tipo, 
aunque el número de aparatos actualiza¬ 
dos dependerá en último término del di¬ 
nero que se asigne. 

Francia es el otro único país usuario de 
este modelo y recibió sus doce KC- 135A en 
1964. Desde entonces estos aparatos han 
servido para apoyar las operaciones de la 
fuerza de bombarderos nucleares Das- 
sault-Breguet Mirage IVA de esa nación y 
hoy todavía hay once en servicio. Estos 
aviones, denominados C-135F, han co¬ 
menzado a recibir motores CFM65 al igual 
que sus homólogos estadounidenses y po¬ 
seen una capacidad única con respecto a 
ellos. Aunque lo normal es que la pértiga 
de repostaje se inserte en un receptáculo 
abierto en el avión receptor, los aparatos 
franceses tienen adaptada una manguera 
flexible en el extremo de dicha pérti¬ 
ga para poder repostar a aviones equipa¬ 
dos con sonda. Los C-135F franceses lle¬ 
van permanentemente esta modificación, 
mientras que la mayoría de los de la USAF 
tienen la manguera flexible estibada en el 


interior del fuselaje, para que pueda mon¬ 
tarse si surge la necesidad. 

Otra función especializada de los 
KC-135 es proveer combustible en vuelo a 
los aviones de reconocimiento Lockheed 
SR-71, Este impresionante avión capaz de 
Mach 3 requiere un combustible especial, 
el JP-7, que a su vez exige una flota de cis¬ 
ternas específicos. Se han fabricado 56 de 
estos KC-135Q, la mayoría de ellos encua¬ 
drados en la unidad a que pertenecen los 
SR-71, la 9.® Ala de Reconocimiento Estra¬ 
tégico. Los KC-135Q tienen tanques espe¬ 
ciales para el JP-7, pero pueden transferir 
también combustible normal de aviación. 
Debido a la precisión a que obliga el ope¬ 
rar con los SR-71, cuentan con equipo adi¬ 
cional de navegación para asegurar en¬ 
cuentros de repostaje en el lugar y el mo¬ 
mento requeridos, asi como con equipo de 
transmisiones extra para asegurar la ne¬ 
cesaria compatibilidad con los Blackbird, 
Otra variante cisterna es la KC-135D, de¬ 
signación que se aplicó a los aviones 
RG-135A devueltos a la configuración de 
repostaje de vuelo. 

Cargueros 

Cuando comenzó el desarrollo del C-135 
resultó evidente que este avión podría 
servir de base para un transporte de 
carga. La primera versión de este tipo fue 
la C-135A, básicamente un KC-135A des¬ 
provisto de la Flying Boom, aunque se 


Ademas de EE U\J, el otro usuario del 
C-135 es Francia, que emplea once aviones 
en apoyo de la flota de bombarderos 
nucleares Mirage IVA , Estos aparatos , 
llamados C~ 135F r se remotorizan en la 
actualidad con el turbosoplante CFM6S 
de forma similar a los estadounidenses y 
reciben la nueva designación de C-135FR. 


conservó ei puesto del especialista para 
evitar rediseños mayores. Uno de sus co¬ 
metidos primarios era el transporte de 
carga, de modo que el piso de la cabina 
principal puede equiparse fácilmente con 
filas de asientos que se introducen en el 
avión a través de la compuerta de carga. 
Los cisternas KC-135A llevan en ocasiones 
tropas de una forma parecida y también 
carga, sobre todo cuando acompañan el 
despliegue de una unidad de aviones 
tácticos. Se construyeron 18 C-135A, los 
tres primeros como reforma de sendos 
KC-135A. Estos aparatos se convirtieron 
posteriormente en RC-135D y la mayoría 
de ia flota de C-135A se modificó más 

Concebida en principio para apoyar a las 
fuerzas de bombardeo estratégico, la flota 
de KC-135 se utiliza para repostar a 
cualquier avión de la USAF Varios de ellos 
tiene su base en Europa, mientras que 
otros están desplegados en Próximo y 
Extremo Oriente. 
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tarde. Por lo menos dos aviones fueron re¬ 
convertidos con motores TF33 y llamados 
C-135E. 

La principal versión de transporte fue 
la C-135B, construida desde el principio 
con el turbosoplante TF33, Puesto en 
vuelo el 15 de febrero de 1962, el C-135B 
alcanzó una cifra de producción de 30 
ejemplares, que protagonizaron una breve 
carrera en las filas del Servicio de Trans¬ 
porte Aéreo Militar (MATS, por Mílitary 
Air Transport Service), que más tarde se 
llamó Mando de Transporte Aéreo Militar 
(o MAC), en funciones de traslado de carga 
y tropas. Su vida activa fue breve, pues la 
entrada en servicio del Lockheed C-141 
StarLifter dejó a los C-135 virtualmente 
sin trabajo. Ello, unido a la mejora de las 
prestaciones proporcionada por el motor 
TF33, hizo de ellos candidatos principales 
para la conversión a variantes especiales, 
y no menos de once de ellos acabaron en 
forma de diversas versiones RC-135. Se 
construyeron diecisiete cisternas con mo¬ 
tores TF33, que se designaron KC-135B. 
Además de los motores y los estabiliza¬ 
dores de mayor envergadura del C-135B, 
llevaban equipos de radio adicionales 
para poder operar como puestos de 
mando aerotransportados. Fueron rápi¬ 
damente actualizados y redesignados 
para servir de base a la familia de aviones 
EC-135. Por lo menos siete KC-135A se 
emplearon como estaciones retransmiso¬ 
ras de radio en Vietnam dentro del pro¬ 
grama nCombat Lightning ». 

Un puñado de ejemplares contaban con 
interiores VIP para el transporte de es¬ 
tado mayor. Las conversiones comenza¬ 
ron con dos KC-135A que se denominaron 
extraoficialmente VKC-135A y que conser¬ 
varon la pértiga de repostaje. Uno de ellos, 
junto a dos C-135E, sirve como transporte 
de la plana mayor del SAC y pertenece a 
la 55. 11 Ala de Reconocimiento Estratégico. 
En 1975 se convirtieron cinco VC-135B 
para reforzar la flota de transporte gu¬ 
bernamental, pero sólo dos siguen como 
tales, pues los restantes se reconvirtieron 

El Boeing KC-135 es un cisterna muy 
versátil, capaz de repostar bombarderos, 
transportes, aviones de reconocimiento y 
cazas. A veces se utilizan para acompañar 
el despliegue de escuadrones tácticos a 
ultramar, no sólo para suministrar 
combustible en vuelo a los cazas, sino 
también para llevar a bordo parte del 
equipo de apoyo de la unidad. 


en G-135B a raíz de los recortes presu¬ 
puestarios de finales de los años setenta. 

Diez C-135B se modificaron en 1965 
para misiones de reconocimiento meteo¬ 
rológico. Estacionados al principio en Ja¬ 
pón y en la base aérea californiana de 
McClellan, seis de esos WC-135B siguen 
en activo en el 55.° Escuadrón de Reco¬ 
nocimiento Meteorológico, una vez que el 
séptimo fuese transferido en calidad de 
avión de entrenamiento a la unidad prin¬ 
cipal de aparatos Boeing E-3 Sentry y los 
otros tres se reconvirtiesen en transportes 
(aunque para tareas de evaluación) con el 
nombre de C-135C. Además de poseer una 
toma de combustible en vuelo, los 
WC-135B tiene sistemas de recogida de 
partículas y un amplio equipo meteoro¬ 
lógico. 

El C-135 es quizá más conocido por la 
profusión de variantes «especiales» que 
de él han derivado, algunas de ellas cali¬ 
ficables como grotescas. Las dos series 
principales son la EC-135 de retransmi¬ 
sión de radio, puesto de mando y segui¬ 
miento espacial, y la RC-135 de recono¬ 
cimiento estratégico; ambas serán objetos 
de un artículo futuro. Dos aviones fueron 
transferidos a la FAA (Administración Fe¬ 
deral de Aviación) con las matrículas ci¬ 
viles N96 y N98, y destinados a la cali¬ 
bración de radioayudas. Posteriormente 
regresaron a sus tareas militares habitua¬ 
les, mientras que dos NKC-135A dependen 
actualmente de la US Navy y se usan en el 
entrenamiento de contramedidas y la eva¬ 
luación de las mismas. Sin embargo, los 
aviones más curiosos son los empleados 
de la 4950. a Ala de Evaluación de la Di- 


La US Navy emplea dos aviones en el 
entrenamiento de guerra electrónica y la 
evaluación de nuevos sistemas, asignados 
al Grupo de Apoyo de Guerra Electrónica a 
la Flota. Designados NKC-135A, estos 
viejos aparatos albergan distintos sistemas 
sofisticados y llevan a bordo un gran 
número de especialistas. 

visión de Sistemas Aeronáuticos (ASD), 
que han servido durante dos decenios 
para realizar las pruebas aerotranspor¬ 
tadas más diversas. Acogidos a varias de¬ 
nominaciones (JC-135, JKC-135, NC-135, 
NKC-135, C-135B ARIA, C-135A y C-135C), 
estos aparatos han protagonizado infini¬ 
dad de evaluaciones, algunos de ellos más 
de 300 durante su asignación a la ASD, 
Los programas principales han supuesto 
ensayos con el telescopio aerotranspor¬ 
tado A-LOTS para los aviones EC-135N de 
seguimiento de los vehículos Apollo, la¬ 
boratorios volantes con un láser montado 
en una torreta situada sobre el fuselaje, 
fotografía de cometas, vigilancia de los 
rayos cósmicos, investigación de satéli¬ 
tes, pruebas de contramedidas, aviónica y 
formación de hielo, y recogida de mues¬ 
tras de la ionosfera. Otras tareas de im¬ 
portancia asignadas a esta flota incluyen 
la evaluación de las aletas marginales ala¬ 
res (como las que podrían montarse en los 
cisternas C-135 normales), el control de 
explosiones nucleares en la superficie y el 
entrenamiento de astronautas para que se 
acostumbren a la ingravidez (estos avio¬ 
nes se denominan extraoficialmente «Vo- 
mit Cometa). Muchas de estas pruebas 
han requerido la alteración sustancial de 
la forma básica del C-135. 
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Boeing KC- 135A Stratotanker 
de la 7. a Ala de Bombardeo 
del Mando Aéreo Estratégico 
de la US Air Forcé 


Antenas 



Puerta de entrada 


Asideros 

En eí techo de fa cabina hay unos 
asideros enrasados que facilitarían el 
escape a la tripulación en caso de 
aterrizaje con el vientre o de amenzaje 


As t rodemos 

Muchos KG-135 tienen dos ventanillas 
cuadradas a través de las que el 
navegante puede realizar mediciones 
celestiales con un sextante. Este 
método de navegación ya rara vez se 
utiliza 


Entre las numerosas antenas de hoja 
destacan las UHF 1 y UHF 2 encima 
de! fuselaje, que sirven a las radios de 
transmisiones en frecuencia ultra alta 


Ventanillas superiores 

Dan a los pilotos una mejor visión del 
tráfico cuando el avión vuela en circuito 
en torno a un aeródromo y cuando 
alabea para virar 


Radar 

La totalidad de la proa está formada por 
el redamo del radar meteorológico que. 
por lo general, es un Bendix APS-133 






La tripulación entra al avión a través de 
esta puerta, abisagrada en su parte 
delantera, y que constituye lambíén un 
panel de escape 


Luces directores 

Están en la superficie ventral delantera 
del fuselaje y sirven para guiar al piloto 
del avión receptor de combustible 























Emblema det SAO 

La mayoría de los aviones de combate 
de! SAC (Mando Aéreo Estratégico) 
ilevan esta banda azul estrellada con el 
escudo del mismo a cada costado del 
fuselaje Una de las excepciones es el 
bombardero B 1 B 


Caja alar 

Las líneas negras indican los limites de 
la caja alar, zona sobre la que se 
permite pisar. Su interior forma un 
tanque integral de carburante 


Alerones 

Los alerones externos son de 
accionamiento manual y sólo se 
emplean a baja velocidad cuando han 
sido desplegados los flaps 


Defl acto res 

Hay dos en el extradós alar, delante de 
Jos flaps internos (invisibles en la 
ilustración). Se usan colectivamente 
como aerofrenos y diferencialmente 
para ayudar en e! control de alabeo 


Flaps 

El KC-135A tiene cuatro secciones de 
ftaps de doble ranura, dos externas y 
dos internas 

Alerón 

Entre los flaps de cada sem¡plano hay 
un menudo alerón utilizadle en todos 
los regímenes de vuelo. Está 
inmediatamente detras de los motores 
internos 
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Puerta de carga 

Es hidráulica y se abre hacía fuera y 
arriba Mide 2,9 m de ancho por 1,83 m 
de alto 


Luces de aterrizaje 

Se hallan en el interior del borde de 
ataque y sirven para iluminar la pista 
durante el aterrizaje y el carreteo 


Puerta de escape 

Hay una a cada costado del fuselaje y 
están marcadas de amarillo, con una 
ventanilla perfilada en rojo Se pueden 
abrir desde el interior y et exterior 



Escape de aire 

Durante el encendido de los motores 
Y en otros momentos debe dejarse 
escapar de los compresores de los 
mismos aire sometido a gran presión 
No se utiliza durante el vuelo normal J 
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Esta antena del extremo de la deriva 
sirve las radios de alta frecuencia 



Algunos aviones especializados poseen 
antenas similares orientadas hacia popa 
desde bs bordes marginales alares 



Especialista 

El puesto del especialista ( bopmer ) se 
halla bajo la popa del fuselaje Varias 


oiauua 

Es de tipo Krueger y se despliega hacia 
abajo y adelante para incrementar la 
sustentación durante el despegue y el 
aterrizaje 


Radiador da acaita 

Estos contenedores motrices 
corresponde al turborreactor 
J57-P-59W La menuda toma de aire 
situada a las seis en punto de la 
principal sirve al radiador de aceite 
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Panales da salvamento 

Estas señales amarillas indican las 
zonas a través de las que puede 
accederse fácilmente al interior del 
avión en caso de haber de rescatar 
a la tripulación 


Antena 

Las transmisiones en HF y otras de 
onda larga dependen de varias antenas 
de cable, que se multiplican en las 
versiones especiales de mando EC-135 


VOR 

A cada lado de la deriva hay una antena 
enrasada para la radioayuda 
omnidi recetoría! de muy alta frecuencia 
(VOR en inglés} 


Ventanilla 

A diferencia del Modelo 707 comercial, 
el cisterna tiene muy pocas ventanillas 
En la mayoría de ias misiones, estos 
aviones llevan a bordo sólo la 
tripulación y el carburante 
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ventanillas, luces y controles permiten 
efectuar repostajes en cualquier 
condición meteorológica 
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Luz de repostaje 

Una adición reciente es una luz para 
iluminar las operaciones de repostaje 
nocturno 


lili 


Timón de dirección 

Los primeros <0-135 se construyeron 
con un timón de mando manual y una 
deriva más corta Hoy día estos aviones 
cuentan con una deriva mayor y un 
timón servohidráufico, lo que mejora su 
gobierno a baja velocidad 


Luí de navegación 

En el extremo del fuselaje hay una luz 
blanca que es visible desde el 
hemisferio trasero. Por supuesto, este 
avión posee también luces 
centelleantes y balizas anticolisión 



Esta biltzadores 

Son de incidencia ajustable para que 
puedan actuar como medio de 
compensación. Su borde de fuga está 
formado por los timones de 
profundidad, superficies de control 
primarias que son accionadas 
manualmente por el piloto 


Ftying Boom 

Es da conexión de repostaje entre el 
cisterna y el avión receptor En esta 
ilustración aparece en su posición 
extendida, pues por lo general está 
replegada contra la parte inferior 
trasera del fuselaje 


Timones de la pértiga 

Permiten gobernarla adecuadamente y 
apuntarla nacía el receptáculo del avión 
que va a recibir el combustible 



Luz de navegación 

En el borde marginal de babor 
izquierdo) hay una luz roja visible en un 
sector de 11D ÍJ desde el lateral y la 
proa En el de estribor es verde 


Conducto de trasvase 

Es telescópico y se extiende y repliega 
gracias a la propia presión del 
combustible que contiene Cuando se 
extrae duplica 9a longitud de la pértiga 
y, en el momento preciso, es disparado 
por el boomer hacia el receptáculo del 
avión a repostar 






KC-135 en servicio 


unidades y avión de ejemplo 


US Air Forcé 

SAO 

8.* Air Forcé 



2. a Bomb Wlng 

7T.° ARS (KC-135A) 

Basa: Barksttale, Louisiana 
Avión: 91463 



7. a Bomb Wlng 

7.® ARS (KC-135A) 
Bato: Carswell, Texas 
Avión: 00324 



42. a Bomb Wlng 
42.® ARS/407.® ARS 

(KC-135AI 

Bato: Loring, Mame 
Avión: 91511 


379. a Bomb Wlng 
920.® ARS IKC-135AI 
Bate: Wurtsrnith. Michigan 
Avión: 00326 


ÍTTT 

410/ Bomb Wlng 
46.° ARS ÍKC 135AJ 
Base: K ! Sawyer. Michigan 
Avión: 00314 




* Bomb Wlng 

0 ARS ¡KC-135A) 


Base: Pease. 
New Hampshire 
Avión: 23560 



Base: Sevmour-Johnson, 
Carolina del Norte 
Avión: 72593 



ir Hetueímg 
70/ ARS/30S/ ARS 

ÍKC-135A y KC-135D) 
Base: Grissom Indiana 
Avión: 33028 



11/ ARS'340* 

(KC-135A) 

Bate: Altos, Okíahoma 
Avión: 80025 



97/ Bomb Wlng 380/ Bomb Wlng 

97/ ARS <KC-135Ai 310/ ARS/380/ ARS 

Base: Blythevilíe. Arkansas IKC-135A y KC 135Q! 
Avión: 91472 Base: Ptatisburgh, 

New York 
Avión: 91469 



416/ Bomb Wlng 

41/ ARS (KC-135A) 
Basa: Griffiss, New York 
Avión: 23497 


19/ Air Refumling Wlng 
99/ARS/9T2/ARS 

ÍKC-135A) 

Base: fiobins, Georgia 
Avión: 14839 


384/ Air Rmfumling Wlng 
91/ ARS/334/ ARS 

(KC- 136 R) 

Bate: McConneÜ. Kansas 
Avión: 10310 


15.° Air Forcé 



A 



■8 a •b 4* 

9/ Strmteglc 
Reconnñieeence Wlng 
349/ ARS/350/ ARS 

ÍKC-1350) 

Base: Beale, California 
Avión: 91512 



93/ Bomb Wlng 
93/ ARS/924/ ARS 

(KC-136A) 

Base: Castte, California 
Avión: 63616 



319/ Bomb Wlng 
906/ ARS (KC-135A) 
Base: Grand Forks, Dakota 
del Norte 
Avión: B0038 



22/ ARS ÍKC-135AS 
Base: March, California 
Avión: 10300 




Dakota del Norte 
Avión: 72692 



28/ Bomb Wlng 

28/ ARS <KC 1358 y 
KC-135A) 

Base: Ellsworth, Dakota 
del Sur 

Avión: 38032 


92/ Bomb Wlng 
43/ ARS/92/ ARS 

(KC-13&A) 

Base: Fairchrld. Washington 
Avian: 63651 



96/ Bomb Wing 
917/ARS ÍKC-135A] 
Base: Dyess. Texas 
Avión: 80109 



320/ Bomb Wing 

904/ ARS (KC-135A) 
Bese: Mather, Californra 
Avión; 00316 



909/ ARS 

KC-135Q) 

Base: Kadens, Okmawa 
Avión: 00335 



New Hamashirs ANG 
133/ ARS, 157/ ARG 

(KC-135E) 

Base: Pease New Hampshira 
Avión: 63650 






Utah ANG 

191/ ARS, 157/ ARG 

ÍKC 135E) 

Base: Salí Lake City. Utah 
Avión: 80006 



NEW JERSEY 


New Jersey ANG 
150/ ARS f 170/ ARG 

(KC-135E) 

Base: McGuire, New Jersey 
Avión: 91485 


Ohio ANG 

145/ ARS, 160/ ARG 

(KC-135E) 

Base; Rickenbacker. Ohio 
Avión: 63611 


Air National 
Guará 



A rizo na ANG 
197.° ARS, 161/ ARG 

ÍKC-135E) 

Base: Phoeníx, Arizona 
Avión: 71484 



Arkansas ANG 
154/ ARS, 189/ ARG 

(KCM35E) 

Basa: little Rock, Arkansas 
Avión: 53141 



ILLINOIS 



«liinota ANG 

108/ ARS, 126/ ARW 

ÍKC-135E) 

Bate: O'Ha re «Chicago, 
Illinois) 

Avión; 71458 



KANSAS 


Kansas ANG 

117/ ARS, 190/ ARG 

(KC-135E) 

Base; Forbes. Kansas 
Avión: 63641 



Mame ANG 

132/ ARS, 101/ ARlN 

ÍKC-135E) 

Base: Bangür, Mame 
Avión: 63622 



PL ;;jsylvanía 



Rennsyivenia ANG 
147/ ARS, 171/ ARW 

ÍKC-135E) 

Base: Pittsburgh. 
Pennsylvanta 
Avión: 91457 



Tanneesee ANG 
151/ ARS, 134/ ARG 

ÍKCJ35E) 

Base: Knoxvjfle. Termes se e 
Avión; 63609 



Washington ANG 
116/ ARS, 141/ ARW 

(KC-135E) 

Base: Fairchrld Washington 
Avión: 71421 



Wisconsin ANG 
126/ ARS, 128/ ARG 

ÍKC-135E) 

Base: Mitchell Field. 
Wisconsin 
Avión: 80111 


Air Forcé 

Reserve 

10.* Air Forcé 


Jl AFRES 


72/ ARS, 931/ ARG 

(KC-135A. KC-135E) 
Base: Grissom, Indiana 
Avión: 71483 


A AFRES 


314.® ARS. 940.® ARG 

(KC-13SA KC-135EI 
Bata: Mather, California 
Avión: 80108 


y(_A FRES 


336.® ARS, 452. a ARW 

¡KC-.135A. KC-13SE) 
Bata: March, California 
Avión: 71512 


Otros 

usuarios 


Mando de 
Sistemas de la 
Fuerza Aérea 

4950. a Te»t Wlng 

(NC-135A. NKC-135A, 
NKC-135E. 

C-135A. C-135C v C-135E) 
Bases; Wnght-Pauerson, 
Ohio y Edwards, California 
Avión: 53120 


Mando de 

Entrenamiento 

Aéreo 

Chanut* TTC (GNC-135A) 
Batt: Chanute. Illinois 
Avión: 00369 

Mando de 

Aerotransporte 

Militar 

55.® Weather 

Rsconnaistence Squedron 

(WC-135B) 

Base: McGetlan, California 
Avión: 12673 


58/ Militen Alrllft 
Squmdron (C-135B) 
Base; Ramstein. RFA 
Avión: 24125 


1 MAS, 8SS Militery 
Alrllft Wing «C-135C y 
C-135B) 

Base: Andrews. Maryland 
Avión: 24126 


det* 1, 89/ MAW (de) 9 
ACCS. 15. 5 Atr Base Wing ) 
(C-135C) 

Base: Hickam. Hawaii 
Avión: 12668 


Cuartel General 
det SAC 

55/ Streteglc 
Reconnaiaeance Wing 

(NKC-135A, C-135E y KC-135É) 
Base: Offutt, Nebraska 
Avión: 72589 

Mando Táctico 
Aéreo 

8.® TDCS, 552. a AW&CW 

(C-135E) 

Base: Tinker, Oklahoma 
Avión: 00376 ¡operad a cargo 
de la 1/ Space Wtng, OnC 
Space Comrnandi 


US Navy 

Grupo de Apoyo 
Guerra 

Electrónica de 
Flota 

(NKC-135A) 

Avión: 563596 


Armée de 
l'Air (Francia) 

Commandement 
des Forces 
Aériennes 
Stratógiques 

Etcadre de Ravitaillement 

en Vol 93 (C-135FI 
Batea: Istres (ERV1 93), 
Monl-de-Marsan (ERV2 93} v 
Avord IERV393) 

Avión: 38472 


873 
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El WC-735B se usa en el reconocimiento meteorológico , desplegado 
a cualquier parte del mundo desde su base de McCIellan, California. 
Cuenta con un sistema de recogida de partículas. 





Los C-135 de transporte sirven sobre todo hoy día como medios VIP 
y de estado mayor. El ejemplar de la fotografía es un VC- 13SB del 
58.° MAS, encargado dei transporte de altos mandos. 


Variantes del KC-135 

C-135A: versión de transporte original con motores J57 sin 
botalón de repos taje, 15 construidos más tres transformados 



KC-135 A: versión básica cisterna con motores J57. los 
primeros 583 construidos con deriva corta pero equipados 
pos le normen te ron la afta tndnc 7^0 rn rustrí jiríoe 



JC-135A, JKCM35A; transformaciones para pruebas 
redesignadas NC13BA o NKC 135A 

NCl35A r NKC-135A: designación de aviones modificados 
de forma permanente para pruebas en un gran número de 
configuraciones; estos aviones son conversiones de transportes 
o cisternas utilizados principalmente en pruebas electrónicas o 
laboratorios volantes de láser. SLAR. seguimiento especial, 
telemetría y equipo de guerra electrónica, algunos todavía en 
activo, especialmente en la base aérea de Edwards 
C-135B: versión básica de transporte con motores TF33, sin 
botalón de re pos taje ni estabilizadores de envergadura 
aumentada; 30 construidos 


( 



rr _l uL 




KC-135B: versión cisterna con motores TF33 v equipo de 
radio relé; 17 construidos que pasaron a ser EC-135C y ECM35J 
VC 135A, VC-135Ü: versiones configuradas para VIP de los 
C-135A y C 1356; dos cisternas KC-135A recibieron también 
interiores VIP y denominados extra oficial mente VKC-135A. uno 
de los cuales conserva este interior con motores TF33 para ser 
utilizado por el SAC como transporte de EM en la 55 1 SRW 
WC-135B: once C-135B transformados para reconocimiento 
meteorológico; motores TF33 

C135C: tres WC 135B vueltos a transformar en transportes 
KC-135D: cuatro aviones construidos originalmente como 
RC-135A de plataforma cartográfica; convertidos a cisternas 
con la designación KC-135D 

C-135E: dos aviones G135A remotonzados con TF33; 
encuadrados en la 55. 15 SRW, sirven como transportes de EM y 
cometidos de apoyo SAC 

KC-135E: programa principal de reequipamsento que involucra 
a 'os aviones de la ANG; turbosoplantes TF33 y estabilizadores 
procedentes de civiles 707 e instalados en KC-135A 
C-135F: doce cisternas KC-135A suministrados a Francia para 
apoyo de la fuerza nuclear de Mira ge IV; once todavía en 
servicio con motores OEM F108 redesignadüS C-135FR 
KC-135Q; versión especializada del KC 135A con tanques 
independientes para combustible JP-7 utilizado oor los aviones 
de reconocimiento SR-71 

KC-135R: aviones bivalentes cisterna'reconocimiento, 
conservan la capacidad de mpostaje al tiempo que se les han 
añadido sensores de reconocimiento tales como una proa en 
<rdedaU, carenado currentilíneo en la trasera del fuselaje y una 
antena fence sobre la pane delantera, uno pasó a ser RC-135 
mientras los restantes volvieron al normalizado KC-135A; 
sirvieron con la 55. a SRW . 

KC-135R; programa actual principal de prolongación de vida 
útil para la fuerza de cisternas del SAC con. nuevos sistemas, 
refuezos y modificaciones estructurales y motores 
turbosoplantes más eficaces CFM F108 de alta relación de 
dilución, permanecerán en activo después del año 2000 




86 Alerón interno estribor 

87 Carenado articulación 

88 Articulación 
accionamiento 

89 Flap interno estribor 

90 Gura ffap 

9? Detectores miemos 
estribor 

92 Larguero trasero alar 

93 Luz dorsal identificación 

94 Conducto aire cabina 

95 Panel escape estribor 


104 Placa sellado unión 
ala y fuselaje 

105 Fijación larguero delantero 
alar 

106 Luces aterrtzaje babor 

107 Toma aire unidad 
climatización íbabor} 

108 Estructura borde ataque 

109 Larguero delantero alar 

110 Largue hilos alares 

111 Mamparo interno 
depósito maestro n.^2 
(8 600 litros) 

112 Refuerzos 

113 Conducto aire purgado 
motor 

114 Conducto inyección agua 


Corte esquemático dei Boeing KC-135 


1 Radomo desmontable 

2 Amena radar 
meteorológico 

3 Red radar 

4 Mamparo delantero 
presiomzación 

5 Estructura delantera 
fuselaje 

Consola Imeml piloto 
Pedales timón dirección 
Consola central 
Panel instrumentos 
Dispersor lluvia y vaho 
parabrisas 
Parabrisas 

12 Asiento copiloto 

13 Ventanillas superiores 

14 Asideros externos 
salvamento 
Consola teeno 
Asiento instructor 
tripulantes 
Asrento pi 1 oto 
Consola instructor 
tripulantes 


6 

7 

3 

9 

10 

11 


50 Toma aire motor 

51 Góndola motor n. ü 3 

52 Acceso llenado aceite 

53 Purga aceite 

54 Soporte góndola 

56 Acceso interior soporte 

56 borde ataque alar 

57 Depósito maestro n 6 3. 
8 600 litros 

58 Soca llenado carburante 

59 Luz interior soporte 
estribor iluminación 
fuselaje) 


77 Compensador alerón 

78 Articulaciones 
accionamiento 

79 Cuadrante accionamiento 

80 Detectores externos 
estribor 

81 Flap externo estribor 

82 Guía flap 

93 Amortiguador 

84 Accionador compensador 

85 Compensador control 
alerón 


96 Asientos tropa 
Í8G hombres) 

97 Guias soporte asientos 
tropa 

90 Depósito sección central 
alar, 27 650 litros 

99 Panel escape babor 

100 Revestimiento superior 
sección central alar 

101 Alojamiento ventral 
antenas 

102 Sección mamparo 

103 Luz fuselaje (iluminación 
ala) 


15 

16 

17 

18 


19 Deflector escape avión 

20 Panel acceso y escape 

21 Martinete hidráulico 
aterrizador delantero 

22 Túnel acceso y escape 

23 Puerta acceso tripulación 

24 Escalerilla 

25 Ruedas idos) delanteras 

26 Cuaderna fuselaje 

27 Panel corriente alterna 

28 Equipo eléctrico 

29 Asiento tripulante 
s upra numerario 

30 Banqueta navegante ¡para 
observación celestial) 

31 Asiento navegante 

32 Panel instrumentos 
navegante 

33 Estiba superior equipaje 
mano 

34 Ventanillas observación 
celestial 

35 Conducto amivaho 
ventanillas 

36 Equipo electrónico 

37 Puerta cubierta vuelo 

38 Panel conexiones 
eléctricas 

39 Retrete 

40 Raterías 

41 Cuaderna puerta carga 

42 Depósitos inferiores 
(cuatro) fuselaje 
delantero, 21 955 litros 

43 Viga soporte piso 

44 Cubierta carga 


60 Fijación sopone 

61 Larguero delantero alar 

62 Depósito maestro n 0 4. 

7 800 litros 

63 Flap borde ataque 

64 Góndola motor n.° 4 

65 Encendido motor n.° 4 

66 Toma aire radiador aceite 

67 Toma aire motor 

68 Soporte góndola 

69 Sección «seca* alar 

70 Depósito reserva n 0 4, 

1 64Q litros 

71 Borde ataque sección 
externa alar 

72 Luz navegación estribor 

73 Borde marginal estribor 

74 Alerón extemo estribor 

75 Mecanismo bloqueo 
alerón 

76 Articulación tubo torsión 
ffap 


45 Articulaciones puerta 
carga 

46 Conducto Suministro aire 

47 Cuaderna superior puerta 
Carga 

48 Conducto aire cabina 

49 Cuaderna fuselaje 











































































































Boeing C-135 Stratotanker 




'rwo 


Este avión muestra et gran tamaño de tos motores CFM56 (F108) 
instalados en tos KC-735R. Además de un incremento de potencia 
(y una mejora de ta seguridad) t et CFM65 emite menos ruido. 


115 Aterrizador principal, 
cuatro ruedas 
H6 Articulaciones torsión 
117 Articulación aterrizador 
110 Larguero trasero alar 

119 Costillas indinadas 

120 Carenado unión 
soporte y ala 

121 Acceso interior soporte 

122 Soporte góndola n.° 2 


123 Góndola 

124 Toma aire motor 

125 Toma aire radiador aceite 

126 Turborreactor Pratt & 
Whitney J57-P-59W 

127 Alternadores motor 


128 Deposito aceite 

129 Conducto descarga gases 

130 Cono tobera 

131 Carenado trasero sopone 
góndola 

132 Hap borde ataque 


133 Costillas alares 

134 Larguerillos revestimiento 
intradós 

135 Depósito maestro n° 1, 

7 000 litros 

136 Larguero delantero 

137 Boca llenado combustible 

138 Refuerzos 

139 Sección «secan alar 

140 Carenado góndola 

141 Acceso al interior soporte 

142 Paneles abisagrados capó 

143 Capó toma aire motor 

144 Cuaderna góndola 

145 Estructura soporte 

146 Montante refuerzo 
sopone 

147 Paneles traseros fijos 

148 Carenado trasero soporte 
góndola 

149 Borde ataque sección 
externa alar 

150 Depósito reserva n.° 1, 

1 640 litros 

151 Larguero trasero 

152 Luz navegación babor 

153 Borde marginal babor 

154 Alerón externo babor 

155 Compensador control 
alerón 

156 Cuadrante control 

157 Ñap externo babor 

158 Detectores externos 
babor 

159 Alerón interno babor 

160 Compensador control 
alerón 


173 Revestimiento 
in sonorización 

174 Conducto atre Cabina 

175 Guias conducción carga 

176 Eslinga de carga 

177 Paneles salvamento 

178 Depósitos inferiores 
(cinco) fuselaje posterior, 
24 140 litros 

179 Ventanilla lateral 

180 Puntos fijación mamparos 

181 Carenado borde marginal 

182 Revestimiento fuselaje 

183 Puerta trasera escape 
(sólo en babor) 

184 Estructura trasera fuselaje 

185 Conexión aire 
acondicionado 

186 Conducto aire operador 
pértiga repostaje para 
aniivabo ventanillas 

187 Paneles traseros 
salvamento 

188 Aberturas cubierta carga 
{acceso operador pértiga 
repóstale) 

189 Puesto operador pértiga 
repostaje 

190 Controles telescópicos 
pértiga 


211 Cuaderna soporte 
estabilizadores 

212 Sección central 
estabilizadores 

213 Revestimiento terminal 
estabilizadores 

214 Costillas 

215 Estabilizador babor 

216 tubo torsión timones 
altura 

217 Contrapeso interno timón 
altura 

218 Timón allura babor 

219 Compensador timón 
altura 

220 Acciona do r compensador 
timón 

221 Timones pértiga 

222 Carenado terminal pértiga 

223 Luz navegación cola 

224 Baliza localización 

225 Cuaderna trasera 

226 Carenado articulación 
Compensador 

227 Compensador timón 
dirección 

228 Timón altura estribor 

229 Compensador control 
timón dirección 


7*1 


2 47 


318 


+■< ■ 


164 


161 Carenado articulación 

162 Flap interno babor 

163 Deflectores internos 
babor 

164 Borde fuga raiz alar 

165 Carenado fijación 
aterrizador 

166 Alojamiento aterrizador 
babor 

167 Articulación aterrizador 

168 Montante lateral 

169 Martinete retracción 
aterrizador 

170 Fijación larguero trasero 

171 Sección mamparo 

172 Cubierta carga 

157 


191 Puesto alumno- 
observador (estribor) 

192 Asiento operador pértiga 

193 Asiento instructor (babor) 

194 Ventanilla lateral 

195 Ventanilla popa operador 
pértiga 

196 Puerta acceso, apertura 
hacia adentro 

197 Fijación articulación 
pértiga 

198 Cubierta carga 

199 Mamparo trasero 
presión iza ción 

200 Carenado raiz deriva 

201 Formeros carenado 

202 Transmisor-receptor 
AN/ÁPN-69 

203 Puntos fijación larguero 
deriva 

204 Servo piloto automático 

205 Mamparo trasero 


230 Carenado 

231 Estructura timón dirección 

232 Puntal timón dirección 

233 Contrapeso interno timón 
dirección 

234 Cuadrante control timón 
dirección 

235 Antena baliza radar 
AIM. APN-69 

236 Antena VOR 

237 Borde alague deriva 

238 Estructura deriva 

239 Sección fija borde fuga 
timón dirección 

240 Articulación superior 
timón dirección 

241 Antenas Hf 

242 Antena sonda HF 

243 Pértiga reposiaie, 
desplegada 

244 Ventanilla operador 
pértiga 


206 Depósito trasero superior, 245 Ventanilla lateral 


8 230 litros 

207 Vigas soporte deposito 

208 Carenado base pértiga 

209 Pértiga repostaje en vuelo 
(replegada) 

210 Martinete estabilizadores 


155 


246 Depósitos inferiores 
traseros 

247 Toma aire unidad 
climatización 

248 Puerta de carga abierta 

249 Depósitos inferiores 
delanteros (cuatro) 

250 Luces directorías 
repostaje 


147 


125 


® Pilot Press Limited 
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Arriba: El boomer se acomoda tendido en 
una colchoneta, con los controles delante 
suyo y un apoyo para la barbilla a fin de 
aliviar su cansancio durante las largas 
sesiones de repostaje. Hay otras dos 
colchonetas para instructores u 
observadores. El panel parabrisas amarillo 
se retrae durante el repostaje . 

Derecha: el KC-135 tiene una cabina de 
vuelo como la de cualquier transporte, con 
una gran consola de mandos motrices. 



Especificaciones ■ Boeing KC-135A 


Alas 

Envergadura 39.88 m 

Superficie 226,03 m 2 

flecha en la línea del 25 % de cuerda 37,50 m 


Fuselaje y unidad de cola 

Tripulación cubierta de vuelo de tres, un 

operador de repostaje y hasta 160 
soldados u 80 pasajeros 

Longitud total 41 r 53 m 

Altura total deriva alta 12,70 m 

Envergadura estabilizadores 12,27 m 


Tren de aterrizaje 

Tipo triciclo escamotea ble hidráulicamente con unidades 
principales de cuatro ruedas y aterrizador de proa de dos 
Distancia entre ejes 14,20 m 

Ancho de vía 6,80 m 


Pesos 

Vacio 48 220 kg 

Máximo en despegue 143 335 kg 

Carga interna combustible 11B 105 litros 

Planta motriz 

Cuatro turborreactores Pratt & WNtney J57-P-59W aumentados 
por inyección agua;'metan oí sin posqu amadores 
Empuje estático, unitario 6 237 kg 


Rasgos distintivos del Boeing KC-135A 



Góndolas motoras 
suspendidas que sobresalen 
por delente del borde de " 
ataque alar; les de (os KC-135 
son simples y delgadas, los 
KC-135E llevan un carenado 
anular delantero de mayor 
diámetro y los KC-135R llevan 
grandes góndolas que alojan 
los turbosoplantes^^ 
de alta relación de 
dilución 


Alas y estabilizadores con 
diedro positivo 


Fuselaje limpio y delgado 
en forma de puro 


Las superficies estábil izad o ras 
y de control de «aguilón 
volante» sobresalen detrás de 
la cola 


Prominente antena de 
comunicaciones HF que 
sobresale delante del extremo 
de la deriva m 


Gran deriva 
aflechada 


Gran portalón de carga lateral 
en el costado de babor de la 
parte delantera del fuselaje 


Botalón de repostaje 
del tipo «aguilón volante*' 
instalado bajo la sección 
trasera del fuselaje 


Afas trapezoidales en flecha 
con bordes marginales 
redondeados 


Escotilla de acceso de 
tripulantes 


Actuaciones 


Velocidad máxima 

Velocidad típica de crucero a 10 OQO m 
Techo de servicio 
Alcance máximo mas de 
Radio de combate con reserva de 
para trasladar 54 430 kg 
para trasladar 10 890 kg 
Régimen asee ns i onal inicial 
Carrera normal de despegue 


530 nudos; 982 km/h 
462 nudos; 856 km/h 
13 716 m 
15 936 km 
3 055 kg 
1 850 km 
5 550 km 
393 m por minuto 
3 260 m 


Velocidad máxima de crucero 


Tupolev Tu-16 uBadger-A » 5G5 nudos 



Handley Page Víctor K.Mk 2 530 nudos 
McDonnell Dougias KC-1Q 530 nudos 
Lockheed TriStar 526 nudos 
Boeing KÉ-3 525 nudos 





BACVC10 K Mk 3 505 rudos 


Lockheed KC-130 352 nudos 


Carga total de combustible 
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Alcance máximo sin repostar 

McDonnell Dougias KC 10 18 500 km 

Boeing KC-135R 18200 km 
Boeing KC 135A 16000 km 

Lockheed TriStar 16 000 km 
Boeing KE-3 14 500 km 
BACVC1G K.Mk 3 14 500 km 
Handley Page Víctor K.Mk 2 
Lockheed KC-130 8 000 km 

Tupolev Tu 16 «Badger Atí 6 400 km 
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Carrera de despegue 

Lockheed KC-130 1 200 m 
Tupjofev Tu-16 nBadger-Ato 2 400 m 

Boeing KE-3 2 700 m 

Handley Page Víctor K.Mk 2 2 700 m 

BACVC10 K.Mk 3 3 000 m 
McDonnell Dougias KC-10 

Lockheed TriStar 3 000 m 


3 000 m 


Boeing KC 135R 3 450 m 


Boeing KC-135A 4 200 m 


Radio con repostaje 

McDúnnelf Dougias KC-10 ¡90 720 kg) 3 540 km 

Boemg KC-135R ¡54 430 kg) 2 775 km 


Boeing KC-135A 

Lockheed KC-130 
Boeing KE-3 ¡55 8BÜ kg) 


W ■ ¡54 430 kg) 1 850 km 

(23 590 kg) 1 850 km 
1 610 km 


David Dona Id 









































































































































Aviones de hoy 




EMBRAER EMB-326 Xavante 




Argentina Brasil. Paíaguay logo 


EMBRAER EMB-326 Xavante de la Fórpa Aérea Brasiieira, 


La licencia de producción del reactor de en¬ 
trenamiento y ataque al suelo Aermacchi 
M.B.326 se concedió a Embraer en 1970, a 
raíz de un pedido para reemplazar a los Lock¬ 
heed T-33 de fa Farpa Aérea Brasileira. Ésta 
pedía fa versión de exportación M B 326GB, 
más potente y dotada de seis soportes sub- 
alares capaces para un total de 1 800 kg de 
carga, 

El primer ejemplar voló el 6 de septiembre 
de 1971 tras haber sido construido a partir 
de juegos de componentes enviados desde 
Italia, Este modelo es denominado Eftff- 
BRAER EMB-326GB Xavante por la 
compañía y AT-26 por los militares, quienes 
más tarde encargaron otros 54 aparatos, ío 
que mantuvo la fínea de producción abierta 
hasta comienzos de 1983. 

Puesto en servicio en dos escuadrones del 
1 • Grupo de Santa Cruz a partir de marzo de 
1972. el Xavante se utilizó como avión de 
ataque ligero hasta que, en 1976, fue reem¬ 
plazado por el Northrop F-5E, més capaz. 
Pero todavía lleva a cabo misiones de reco¬ 


nocimiento e interdicción ligera en tres es¬ 
cuadrones de la FAS, dos de ellos del 10 ° 
Grupo de Santa María y uno del 4 ° Grupo de 
Fortaleza No obstante, la mayoría de los Xa¬ 
vante sirven como entrenadores de ataque 
ligero y conversión avanzada en el Centro de 
Aplicapáo Taúca e Recomplementapáo de 
Equipagens (CATRE) de Natal, donde vuelan 
en compañía de algunos EMB-110 Bandei- 
rante En Brasil el Xavante va a ser sustituido 
por el EMBRAER/Aermacchi AMXen tas fun¬ 
ciones de ataque ligero, pero seguirá algu¬ 
nos años más como entrenador avanzado 
Los M.B.326 de manufactura brasileña se 
han exportado en ciertas cantidades, sobre 
todo como resultado de acuerdos negocia¬ 
dos con Aermacchi cuando estaba en mar¬ 
cha el programa de producción en Brasil Se 
libraron seis aviones a logo a principios de 
1976 y diez a Paraguay en 1979, Una docena 
de aparatos exbrasileños se transfirieron a la 
Armada argentina a comienzos de 1983 para 
reemplazar a ios M.B 339 perdidos durante 
la guerra de las Malvinas, 


técnicas: EMBRAER EMB-326GB Xavante 
Origen: Brasil (con licencia italiana) 

Tipo: biplaza de entrenamiento avanzado y ataque al suelo ligero 
Planta motriz: un turborreactor Rolls-Royce Viper 20 Mk 540 de 1 547 kg de empuje 
Prestaciones: velocidad máxima 870 km/h (468 nudos); velocidad de crucero 800 krrvh 
«30 nudos] régimen ascensiünal inicial 1 850 m por minutos, techo de servicio 14 300 m, 
alcance 650 km en misión de ataque, con el combustible máximo y una carga útil de 770 kg 
Pesos: vacío 2 680 kg; máximo en despegue 4 580 kg 

Dimensiones: envergadura 10,85 m, longitud 10,54 m; altura 3 72 m superficie 
alar 19 r 35 m J 

Armamento: bombas de 113 ó 230 kg, contenedores de ametralladoras de 12,7 mm, 
lanzacohetes Avibras LM37/36 ó 70/7, contenedores de recofoto, etcétera, hasta un peso 
máximo de t 800 kg 



EMBRAER EMB-326 Xavante , 




La Fórga Aérea Brasileira emplea el Xavante 
sobre todo como entrenador avanzado en el 
Centro de Apficacáo Tatica e Recomplementacáo 
de Equipagens, en Natal. 

Estos Xavante pertenecen al 3* r EMRA r 
redesignado recientemente 7. a Esqu adril ha def 
13* Grupo de la FAB. El EMB-326 equipa cinco 
unidades de ataque ligero brasileñas. 
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ENAER Aucán (Turbo Pillán) 
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E/ prototipo EAMffl T-J57X Aucán. 


El EWAÉR Aucán difiere del T-35 Pillán en 
que está propulsado por un turbohélice Allí- 
son 250B-17D en vez del motor de émbolo 
Avco Lycoming de su predecesor El motor 
Allison está estabilizado a 420 hp (313 kW) 
contra los 300 hp <224 kW) del Lycoming, y 
ello da al avión unas prestaciones muy me¬ 
joradas 

El primer T-35 Pillán construido por Piper 
voló el 6 de marzo de 1981, y el 30 de enero 
de 1982 le siguió el primer prototipo mon¬ 
tado en Chile Los estudios de diseño para 
el que primero se llamó Turbo Pillán y des¬ 
pués T-35TX concluyeron a finales de 
1985. cuando ENAER anunció su mtenció de 
presentar una maqueta a escala real en el sa¬ 
lón internacional FIDAde marzo de 1986, Pa¬ 
rece ser que el desarrollo del avión fue rá¬ 
pido y fácil, pues el primer prototipo del que 
ahora se llamaba Aucán realizó su vuelo inau¬ 
gural el 14 de febrero de 1986 y se exhibió 
en la FIDA. De momento no se han recibido 
pedidos en firme, pero parece razonable que 
la Fuerza de Chile lo adquiera en cierta can¬ 
tidad y que su producción en serie empiece 
en 1988. 

El Allison 25GB-17D pone al Aucán al 
mismo nivel de prestaciones que otras con¬ 
versiones de entrenadores a la propulsión 


turbohélice, tales como el HAL HTT-34 y e! 
SIAI-Marchetti S F 260TP. aunque su precio 
unitario puede ser inferior debido a que los 
costes de producción en Chile son menores 
Se cree que el Aucán poseerá igual nú¬ 
mero de soportes subalares que el Pillán y 
que se comercializará como avión artigue* 
rrilla barato para países del Tercer Mundo El 
Aucán puede suponer para los chilenos un 
paso intermedio ideal entre la instrucción bá¬ 
sica realizada en el Pillán y la avanzada im¬ 
partida en el T-36 Halcón (el CASA C-101 
Aviojet español construido con licencia) Es 
posible que el Aucán posea una palanca mo¬ 
triz única para simular las técnicas de pilotaje 
de los aviones reactores, su motor Allison 
25QB-17D, en la práctica, le confiere buenas 
prestaciones de altitud y velocidad, lo que 
puede contribuir a abaratar el coste de los 
programas de entrenamiento al no haber de 
utilizar caros aviones de reacción Él entre¬ 
namiento de vuelo se ha convertido en una 
necesidad tan onerosa que incluso las fuer¬ 
zas aéreas principales han reemplazado sus 
aparatos básicos a reacción por otros a tur¬ 
bohélice, más económicos, y por ello es po¬ 
sible que el Aucán consiga más pedidos en 
el exterior que su hermano con motor de 
émbolo, el Pillán. 
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ENAER Aucán. 


Especificaciones técnicas: ENAER T-35TX Aucán 

Origen: Chile 

Tipo: entrenador militar 

Planta motriz: un turbohélice Allison 250B-17D de 420 hp (313 kW) 

Prestaciones: (estimadas] velocidad máxima 380 km/h (205 nudos! al nivel del mar, 
velocidad de crucero 340 km h (183 nudos) a 3 000 m; régimen ascensional inicial al nivel 
del mar 670 m por minuto, techo de servicio 8 500 m 
Pesos: vacío 730 kg; máximo en despegue 1 300 kg 

Dimensiones: envergadura 8.81 m; longitud 8,60 m; altura 2,34 m; superficie 
alar 13,64 m 2 

Armamento: véase el texto 



Su ascendente Piper no es demasiado evidente, 
aunque, como el Pillán t el Aucán se basa en 
componentes de los Piper Cherokee, PA-28 
Dakota y PA-32 Saratoga. 

El prototipo del ENAER Aucán apareció en 
público durante el certamen FIDA de 1986. Su 
comparecencia fue una sorpresa, pues ENAER 
habla anunciado que presentarla una maqueta. 















































































































ENAER T-35 Pillán 
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Cínie Eapafia 


E/VAEf? T-35 Pillán de la Fuerza Aérea de Chile . 


Futuro entrenador normalizado de la Fuerza 
Aérea de Chile, el ENAER T-35 Pillán es 
un producto de la Empresa Nacional de Ae¬ 
ronáutica, creada en 1984 para suceder a 
IndAer. Esta última era una organización in¬ 
dustrial fundada por la Fuerza Aérea en co¬ 
laboración con Piper para que, sobre todo, se 
dedicase a la producción bajo licencia del 
PA-28 Dakota. Componentes de éste, y tam¬ 
bién de los Cherokee y Saratoga, se utiliza¬ 
ron para crear el Pillán. Aunque diseñado por 
ENAER, el nuevo entrenador se construye 
con piezas de Piper, si bien con modificacio¬ 
nes locales 

Piper desarrolló dos prototipos, de los que 
el primero hizo su vuelo inaugural el 6 de 
marzo de 1981. A continuación se entrega¬ 
ron a ENAER tres aviones desmontados, el 
primero de los cuales voló el 30 de enero de 
1982 Estos aviones fueron prototipos cons¬ 
truios en Chile y, más los dos producidos 
por Piper, llevaron a cabo las evaluaciones 
pertinentes. En los aviones de serie se intro¬ 
dujo cierto número de reformas menores, in¬ 
cluidos unos estabilizadores de compensa¬ 
ción eléctrica con timones convencionales y 
una cubierta más profunda. La producción en 
serie empezó en marzo de 1984 y la Fuerza 


Aérea de Chile encargó 80 unidades. 

Integramente metálico y preparado para lí¬ 
mites de g de +6 a -3, el T-35 acomoda al 
instructor detrás y por encima del alumno, 
separados y protegidos por una cubierta que 
se abre hacia la derecha y puede lanzarse en 
vuelo. Su tren triciclo posee accionamiento y 
frenos hidráulicos, pero sus fíaps ranurados 
se controlan eléctricamente. Su motor de 
émbolo mueve una hélice tópala de veloci¬ 
dad constante y extrae el combustible de 
dos tanques integrados en los bordes de ata¬ 
que alares. Los estabilizadores son de inci¬ 
dencia variable, y ambas versiones de serie 
poseen una amplia aviónica de transmisio¬ 
nes y navegación, 

Estas versiones son la T-35A de entrena¬ 
miento primario y acrobático (60 ejemplares 
pedidos) y la T-35B de instrucción instru¬ 
mental (20), Las entregas comenzaron en ju¬ 
lio de 1985, a un ritmo de seis por mes. Ade¬ 
mas, y después de una dilatada evaluación, 
el Ejército del Aire (EdA) español eligió el Pi¬ 
llán como su nuevo entrenador primario Un 
total de 40 ejemplares, denominados T*35C 
por los chilenos y E.26 Tamiz por ef EdA, 
se montarán en España, a cargo de CASA, a 
partir de componentes enviados por ENAER, 



ENAER T-35 Pillán 









Especificaciones técnicas: enaer T- 35B Pillán 

Origen: Chile 
Tipo: entrenador militar 

Planta motriz: un motor de seis cilindros opuestos y refrigerados por aire Avco 
lycoming AEIG-540-K1K5 de 300 hp (224 kW) 

Prestaciones: velocidad máxima 311 km/h (188 nudos) al nivel del mar; velocidad de 
crucero económico 278 km/h (150 nudos) a 3 900 m; régimen ascensional inicial 465 m 
por minuto, techo de servicio 5 800 m, alcance 1 160 km con 45 minutos de reservas 
y a régimen de crucero económico 
Pasos: vacio 830 kg; máximo en despegue 1 300 kg 

Dimensiones: envergadura 8.81 m; longitud 7 h 97 m; altura 2,34 m; superficie 
alar 13,64 m 2 

Armamento: no instalado, pero las alas cuentan con dos soportes para cargas externas 
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Detrás de estos T-35 de serie pueden verse 
algunos Texan, un viejo A-26 Invader e incluso 
un puñado de Beech T-34 Mentor 

Los pilotos que ha probado el Pillán han alabado 
su facilidad de gobierno y el exce/en fe sector 
visual que se disfruta desde el asiento fresero. 
Este es uno de los primeros ejemplares en 
servicio en la FACh. 

ENAER 






























































Eurocopter HAP/PAH-2/HAC-3G 


Eurocopter HAC-3G en colores 
franceses. 


A finales de los años setenta Aérospatiale y 
Messerschmitt-Bólkow-Blohm (MBB) inicia¬ 
ron la definición de proyecto de un nuevo he¬ 
licóptero contracarro después de haber sido 
elegidas por sus gobiernos respectivos para 
la presentación de propuestas de un aparato 
de esta clase Se permaneció a la expecta¬ 
tiva de 1981 a 1983 (mientras Italia producía 
el A.129, de la misma ciase), pero el 29 de 
mayo de 1984 los ministros de defensa fir¬ 
maron por fin un acuerdo que cubría el de¬ 
sarrollo de tres versiones, previstas para en¬ 
trar en sen/icio en los años noventa. Las 
compañías establecieron una empresa con¬ 
junta, Eurocopter GmbH, para la gestión del 
programa, y mientras que Aérospatiale y 
MBB se repartían a partes iguales el trabajo, 
la última se encargaba de los sistemas de a 
bordo. 

El helicóptero de combate Eurocopter bó- 
sico debe madurar en tres versiones La 
HAP \Héficoptere d'Appui el de Protection), 
un modelo de escolta y apoyo para el Armée 
de Ierre francés, montará un cañón GIAT 
AM-3078 de 30 mm en una tórrela bajo la 
proa y cuatro misiles aire-aire infrarrojos Me¬ 


tra Mistral o dos contenedores con 22 co¬ 
hetes de 68 mm cada uno. en los extremos 
de las alas embrionarias. El tipo contracaio 
PAH-2 {Panzerabwehr Hubschrauber, de 
segunda generación) para ef Ejercito de la 
RFA podrá llevar ocho misiles HQT y cuatro 
aire-aire Stinger 2 en las afas, más adelan¬ 
tadas que en la versión precedente. El mo¬ 
delo contracarro HAC-3G ( Héficoptére Anti- 
Char, de tercera generación) para el Ejército 
francés ha sido pensado para utilizar cuatro 
misiles contracarro infrarrojos de largo al¬ 
cance ATGW-3 y un visor montado en el 
mástil del rotor 

Este rotor, cuatnpala y de tipo rígido, debe 
ser un 10 por ciento más eficiente que los 
actuales, como el del BO 105, y otras carac¬ 
terísticas de diseño son un fuselaje a prueba 
de golpes, preparado para resistir impacto de 
municiones de hasta 23 mm, una cubierta de 
paneles planos, depósitos autosejantes y 
con supresión de explosiones, tren fijo y de 
tipo clásico y dos turbo ejes M TU/Tur bornée a 
MTM 385-FL Los prototipos del HAP y el 
PAH-2 deben velar a finales de 1987, y el del 
HAC 3G a comienzos de 1993 


Eurocopter PAH-2 (perfil superior , HAP; central, 
HAC-3G). 


—— 


Especificaciones técnicas: Eurocopter HAP {estimadas) 

Origen: internacional 

Tipo: helicóptero biplaza de escolta y apoyo 

Planta matriz: dos turboejes MTU/Turboméca MTM 385-R de 1 200 hp (895 kW) 
Prestaciones: velocidad máxima de crucero 280 km/h (151 nudos); autonomía 2 horas 
50 minutos con 20 minutos de reservas 

Pasos: en despegue operativo 4 800 kg; máximo en despegue, de proyecto, 5 000 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor principal 13,00 m; longitud de! fuselaje 13,2 m. altura 
3,75 m; superficie discal del rotor principal 132,72 m 2 
Armamento: véase el texto 


Maqueta del burocopter HAP con ef aspecto que 
puede tener con los colores de la ALAT francesa . 
Es un helicóptero de escolta y apoyo, armado 
con un cando GIAT de 30 mm bajo la proa. 

El tipo contracarro PAH-2 tiene como destino el 
Bundeswehr, en una cantidad estimada de 212 
ejemplares. Puede llevar hasta ocho misiles HOT 
y cuatro aire-aire Stinger 2. 


Paul Beaver Paul Beaver 






























































Zona de guerra 

Perfil operaciona! 

Sea King AEW 

Tras la retirada del HMS Ark Roy al y sus aviones AEW 
Faírey Gannet, la Royal Navy carecía de capacidad 
AEW embarcada, una seria deficiencia que quedó 
dramáticamente evidenciada en 1982 durante la 
guerra de las Malvinas. 




Nacida como resultado directo del conflicto entre 
Gran Bretaña y Argentina de 1982, la versión de 
alerta temprana aerotransportada del probado he¬ 
licóptero naval medio Westland Sea King se en¬ 
cuentra actualmente en servicio con el Arma Aérea 
de la Flota. En el otoño de 1985, las primeras ma¬ 
niobras de la OTAN en las que participó demostra¬ 
ron la validez del concepto de helicóptero AEW y 
control de cazas y llevaron al destacamento per¬ 
manente de los Sea King AEW en los portaviones 
ligeros de la clase «Invincible», iniciados en el HMS 
Iüustrious. 

El concepto no es nuevo, La idea de que puede 
emplearse una aeronave para llevar una antena de 
radar lo suficientemente alta como para ver más 
allá del limitado horizonte radar de un buque se 
discutió por vez primera en un equipo anglo-esta- 
dounidense en 1943. La Armada de EE UU desarro¬ 
lló el Grumman TBM-3W Avenger, primero de una 
larga línea de aviones de alerta temprana que lle¬ 
varon bajo el fuselaje un radomo en el que se alo¬ 
jaba una antena de descubierta aérea radar, al 
tiempo que la cabina trasera se transformaba para 


instalar un presentador TRC (tubo de rayos cató¬ 
dicos). Al inicio de la guerra de Corea, la US Navy 
había embarcado una patrulla de Douglas AD-3W 
Skyraider en cada uno de sus grupos aéreos de por¬ 
taviones, y la Royal Navy, cuyos aviones de ataque 
embarcados se utilizaron intensamente en apoyo 
de las fuerzas de la ONU, observaron con interés el 
programa. 

De acuerdo con el Programa de Ayuda Defensiva 
Mutua, EE UU suministró a la Armada británica 45 
Skyraider para constituir la primera unidad de 
alerta aérea embarcada del Arma Aérea de la Flota. 
Los primeros AD-4W llegaron a Gran Bretaña en 
noviembre de 1951, y desde julio del siguiente año, 
fecha en la que se reconstituyó el 849." Escuadrón 
con tales aviones hasta diciembre de 1978, la Royal 
Navy operó aviones AEW de ala fija en alta mar. 
Los Skyraider fueron sustituidos por Fairey Gannet 
AEW.Mk 3 en 1960, y durante ese período se em¬ 
barcaron patrullas en los portaviones. Entre las 
operaciones más destacadas se realizaron la ííMus- 
keteen sobre Suez, la confrontación con Indonesia 
y la patrulla Beira. 


Con eí mimetizado 
original aplicado al Mk 2 
AEW, una aeronave del 
824° Escuadrón sitúa en 
posición su radomo 
infiable tras el 
despegue. 


La patrulla AEW del 
824° Escuadrón fue 
reconstituida como 
849 ° Escuadrón el 1 de 
noviembre de 1982, 
menos de cuatro meses 
después del primer 
vuelo del Mk 2 AEW. 

Se pidieron ocho 
ejemplares del Mk 2; 
dos actuarán como 
patrulla de Plana Mayor, 
con otros tres en cada 
uno de los portaviones 
en activo. En la 
fotografía, el HMS 
lllustrious. 

Paul Beáver 



















Paul Beaver Ree , Aif Arm 


Zona de guerra 



Aunque se alzaron muchas voces contra el aban¬ 
dono de toda forma de AEW y a pesar de la pro¬ 
metida cobertura costera de los Bae (HS/Avro) 
Shackleton AEW.Mk 2 del 8.° Escuadrón de la RAF, 
equipados con el radar APS-20, no era posible pro¬ 
porcionar a la mayoría de los buques de la RN nin¬ 
guna forma de cobertura aérea de alerta a menos 
que trabajen con los grupos aéreos de portaviones 
estadounidenses, equipados con aviones Grumman 
E-2 Hawkeye. Durante los cuatro años siguientes 
se hicieron numerosas propuestas para proporcio¬ 
nar a los portaviones ligeros de la clase «Invinci¬ 
ble» alguna especie de equipo capaz de elevar un 
radar que incluyeron la propuesta instalación de 
un radar de alerta temprena en el Pilatus Britten- 
Norman Islander. 


La retirada de los 
Gannet AEW.Mk 3 dejó 
a ¡a Royal Navy sin 
cobertura AEW para la 
flota y tuvo que confiar 
en aviones de alerta 
temprana terrestres. 


Los Sea King del 849.° 
Escuadrón recibieron 
bien pronto un esquema 
mimétíco en gris con 
escarapelas y códigos de 
baja intensidad. El 
radomo en Kevlar no 
puede ser pintado y 
permanece en su color. 



Pero hasta que el HMS Sheffield no se fue a pique 
gracias a un misil de trayectoria rasante Aéros- 
patiale AM.39 Exocet sin detectar, el 4 de mayo de 
1982, el Almirantazgo no volvió a pensar en grupos 
orgánicos de AEW embarcada en las Fuerzas Ope¬ 
rativas. Ello implica que el equipo AEW ha de ser 
lanzado, controlado y recuperado dentro de la 
Fuerza Operativa para proporcionar una adecuada 
cobertura. En los HMS Mermes e Invincible, ios úni¬ 
cos portaviones disponibles, es obligado que el ra¬ 
dar AEW haya de ser instalado en un helicóptero u 
otra aeronave VTOL. La respuesta obvia fue ins¬ 
talar el mejor equipo disponible de radar sobre su¬ 
perficie acuática, el Thorn-EMI Electronics Search- 
water, en una célula existente, tal como la del he¬ 
licóptero medio Sea King, la mayoría de los cuales 
se habían ya embarcado para participar en las ope¬ 
raciones del Atlántico Sur. 

El Libro Blanco del gobierno británico sobre los 
resultados de las Malvinas admite que la ausencia 
de AEW fue una serie cortapisa contra los ataques 
aéreos argentinos realizados a muy baja cota, es¬ 
pecialmente en San Carlos, donde los radares des¬ 
plegados sufrían considerables interferencias del 
alto terreno circundante. Además, la dificultad de 
garantizar la detección de aviones en vuelo rasante 
obligó a los portaviones a operar muy al este de la 
Gran Malvina, lo que aumentó el tiempo de tránsito 
para los Sea Harrier FRS.Mk 1 que proporcionaban 
las CAP sobre las operaciones anfibias y terrestres. 
Como medida inmediata, se tomaron dos Sea King 
HAS.Mk 2 que fueron transformados por Westland 
y la Unidad de Apoyo Aeronaval de la RNAS de Cul- 
drose para llevar el radar de pulsor Doppler y 
banda I Seacbwater. El trabajo de integración se 
completó en días y los helicópteros embarcaron en 
el HMS Iüustrious, que zarpaba hacia el sur para 
relevar al HMS Invincible. 

Gracias a la experiencia obtenida en este primer 
despliegue, junto con la de los antiguos observa¬ 
dores de Gannet que aún permanecían en servicio, 
la Royal Navy reconstituyó el 849.° Escuadrón en 
Culdrose en noviembre de 1984. El núcleo de la uni¬ 
dad se había ya formado como una patrulla del 
824." Escuadrón en 1982, pero la entrega de los pri¬ 
meros Sea King Mk 2 AEW en febrero permitió que 
comenzara el trabajo real. 

El radar Seachwater 

El Sea King Mk 2 AEW se basa en la célula de la 
variante antisubmarina normalizada, pero el heli¬ 
cóptero está equipado con el radar Thorn-EMI 
Electronics Seachwater en lugar del MEL Tipo ARI 
5955 en el pequeño radomo. La antena del Seach¬ 
water se lleva en un radomo especialmente dise¬ 
ñado semi-inflable que pivota 90° para colgar bajo 
el fuselaje en el costado de estribor. Además el he¬ 
licóptero está equipado con el IFF Cossor Jubilee 
Guardsraan y el equipo ESM Racal Electronics 
MIR-2 «Orange Crop», que también puede encon- 


Patrulla AEW Sea King 

El cometido básico de los Sea King AEW es el 
de alerta temprana aérea para la flota y lo 
realiza normalmente en patrulla a unas 100 
millas (160 km) al tiempo que controla a una 
pareja de Sea Harrier en patrulla de combate 
aéreo (CAP). El Sea King vuela en circuito a 
alturas entre 300 y 3 000 m. 


Portaviones clase » invincible» 




El Sea King AEW detecta los intrusos a baja cota 
mucho antes que los radares de los buques y dirige 
los Sea Harrier en CAP para interceptarlos antes de 
que puedan tensar sus misiles desde distancia 
de segundad. 

























Pau! Beaver 


Perfil operacional Sea King 




Arriba: El primer 
observador de un Sea 
King AEW actúa como 
controlador Sea Harrier 
Y jefe táctico, dado que 
es el único que 
contempla la situación 
táctica completa en 
vanguardia del 
portaviones. Se sienta 
ante una pantalla similar 
a la instalada en el 
Nímrod. 




trarse en los más recientes modelos del Sea King 
ASW y en el Westland Lynx HAS.Mk 2/3. La tri¬ 
pulación típica de un Sea King Mk 2 AEW (conocido 
como SKW en la jerga simplificada naval) es de dos 
observadores, (uno como mando táctico del heli¬ 
cóptero y el otro, además de en sus cometidos tác¬ 
ticos, entrenado también para realizar ciertas ta¬ 
reas de vuelo en el lanzamiento, recuperación y se¬ 
guridad} y un piloto, 

A causa de la importancia de su cometido y la 
reducción del espacio interno originada por la ma¬ 
quinaria del radomo, los cometidos secundarios de 
los helicópteros navales se han eliminado. No obs¬ 
tante han conservado las cabrias de rescate en or¬ 


El cometido básico de los helicópteros es obvia¬ 
mente el de actuar como alerta aérea temprana 
para la Flota, al establecer una barrera a unos 150 
ó 185 km del portaviones y controlar una CAP de 
Sea Harrier, normalmente una pareja, en vuelo a 
unos 3 050 m (10 000 pies) a unos 100 km más ade¬ 
lante en la posible dirección de la amenaza. El SKW 
vuela un circuito en alturas de entre 305 a 3 050 m 
(de 1 000 a 10 000 pies) sobre el nivel del mar. Las 
disposiciones del Almirantazgo requieren el em¬ 
pleo de paracaídas a partir de los 915 m y la com¬ 
pra de equipo apropiado se investiga actualmente. 

Sesión informativa 


Izquierda: Este Sea King 
del HMS Hlustrious 
pertenece a la patrulla 
ttA» del 849° Escuadrón. 
En la fotografía, se 
dirige hacia su zona de 
patrulla «en barrera». 


den a proporcionar tal servicio a los pilotos de los 
Sea Harrier, ya que normalmente serán los más 
próximos a las áreas de CAP de éstos. 

Inicialraente hubo problemas para encontrar ob¬ 
servadores experimentados para un escuadrón con 
una unidad de plana/entrenamiento y dos patru¬ 
llas embarcadas, pero en la actualidad existe un 
programa de entrenamiento en pleno rendimiento 
que cualifica nuevos observadores en cometidos 
AEW. Este programa incluye la transición de al¬ 
gunos antiguos observadores ASW con objeto de 
equilibrar la experiencia y veteranía. Existe tam¬ 
bién un curso de pilotos de Sea King, pero sólo los 
que disponen de especiales cualidades para operar 
como únicos pilotos en tales helicópteros pasan al 
849." Escuadrón. 


Las exposiciones preliminares, denominadas en 
el argot, los « brief >>, se llevan a cabo en una de las 
dos salas de información del portaviones (no exis¬ 
ten planes de destacamento de alguna patrulla o 
otro tipo de buques); normalmente, la tripulación 
AEW comparte las instalaciones del escuadrón de 
Sea Harrier por las similitudes en sus trabajos en 
vez de con los de los otros helicópteros ASW, a pe¬ 
sar de que vuelen el mismo tipo de aeronave. Las 
sesiones comienzan una hora al menos antes del 
momento de lanzamiento previsto y tienen un con¬ 
tenido normalizado que incluye predicción meteo¬ 
rológica, amenazas, disposición de fuerzas amigas, 
otras actividades aéreas y actualización de las sa¬ 
lidas. Se dan también las informaciones para los 
especialistas, tales como las frecuencias de ope- 


Cuando opera en 
conjunción con otras 
fuerzas amigas, una CAP 
Sea Harrier/AEW Sea 
King puede actuar como 
respaldo de otra CAP de 
mayor alcance y se 
encargaría de las 
amenazas que 
consiguieran a tra vesar 
la red. Tanto el Sea King 
como el Sea Harrier 
pueden ser lanzados en 
peores condiciones 
atmosféricas que ios 
aviones de ala fija 
convencionales 
embarcados. 


Amenaza nrincinal en crisis o atierra 
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Zona de guerra 


La antena del radar 
Seachwater del Sea 
King AEW está alojada 
en un radomo infiable 
de Kevlar que se 
mantiene rígido gracias 
a dos pequeños 
ventiladores. Una vez 
inflado en tierra, antes 
de arrancar los motores, 
se le bascula para ser 
situado en posición tras 
el despegue. 
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La combinación E-2C/F-14 
se enfrentará con las 
amenazas primarias 
(especialmente si se 
producen a alta cota o 
son múltiples) mediante 
el sistema de armas 
F-14/AWG-9, con su 
formidable capacidad de 
tiro múltiple. La de Sea 
King/Sea Harrier se 
encargaría de las 
amenazas secundarias, 
o de las que se prevean 
a baja cota, donde el 
Sea Harrier puede hacer 
gala de su 
maniobrabilidad y el 
radar del Sea King da 
sus mejores resultados. 


ración y las reglas de emcon (control de emisiones) 
de ía fuerza. En la guerra moderna y hasta que los 
SKW dispongan de enlaces de datos normalizados 
es necesario emplear «modos y códigos» para au¬ 
tentificar las transmisiones orales y la información 
recibida. La tripulación, tras comprobar el estado 
de ingeniería del helicóptero (que firma el coman¬ 
dante) se viste con los trajes de inmersión y vuelo, 
el equipo de supervivencia y aborda ia aeronave 
una media hora antes del lanzamiento. El piloto 
completa la «inspección prevuelo» antes de atarse 
en el asiento de la derecha, y el observador «se¬ 
gundo piloto» se sienta en el de la izquierda para 
ayudarle en el pre-arranque y las instrucciones de 
lanzamiento. Unos diez minutos antes del lanza¬ 
miento, el controlador de vuelo (un capitán de cor¬ 
beta [vuelo)) da el permiso para arrancar los mo¬ 
tores, desplegar y embragar los rotores. El lanza¬ 
miento debe ejecutarse exactamente como está pro¬ 
gramado de forma que le afecten lo mínimo indis¬ 
pensable los cambios en la posición del buque, la 
dirección y fuerza del viento. 


Amenaza múltiple o 
principal a alta cota 



Inmediatamente después se escamotea el tren de 
aterrizaje y el Sea King se aleja de la Fuerza de Ope¬ 
raciones en dirección a la amenaza, tal vez en un 
pasillo notificado a través de la zona de batida de 
misiles. Una vez que el tren está recogido, el «se¬ 
gundo piloto» se desplaza a la cabina trasera donde 
el radomo, que se ha inflado antes de embragar los 
rotores, se cambio de posición estibado a opera¬ 
tiva, de forma que pueda proporcionar una cober¬ 
tura radar de 360.". Los radares se conectan y (de¬ 
pendiendo del estado emcon ) se establece contacto 
con el buque y la CAP. 

Altura elegida 

Al elegir la altitud inicial operacional para la sa¬ 
lida, el controlador táctico de la aeronave (siempre 
uno de los dos observadores) toma en considera¬ 
ción la dirección de la amenaza en relación con 
otras fuerzas amigas (puede que exista una cortina 
CAP/AEW proporcionada por la US Navy a cierta 
distancia en vanguardia de la Fuerza Operacional, 
en cuyo caso el SKW/SHAR CAP se encargará de las 
posibles «filtraciones» que consigan volar a través 
de la barrera, o puede existir un segundo eje de 
amenaza a considerar), el estado de ia mar y altura 
de las olas, dado que estos datos afectarán a la pro¬ 
pagación de los ecos radar. En un reciente ejercicio 
resultó imposible lanzar los E-2C Hawkeye, ya que 
las cubiertas de sus portaviones estaban bajo mí¬ 
nimos, mientras que los SKW, al ser helicópteros, 
disponían de una envuelta de lanzamiento bas¬ 
tante más amplia. El radar Seachwater de los Sea 
King se diferencia de los instalados en el fracasado 
Nimrod MR.Mk 2 en que la antena y el procesador 
se reformaron para utilizar un haz en pincel. Se le 
añadió polarización circular además de las verti¬ 
cales y horizontales. Aunque los SKW siguen pa¬ 
deciendo retornos de olas y otros empastamientos, 
estos inconvenientes han disminuido y, de todas 
formas, se ha encontrado que los observadores 
adiestrados pueden controlarlos. 

En el curso normal o de los acontecimientos los 
SKW se concentran en la amenaza a baja cota. Am¬ 
bos observadores están cualificados como contro¬ 
ladores de cazas y vigilan los presentadores de ra¬ 
dar, ESM y situación IFF. Cuando se detecta una 
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incursión, uno de ellos actúa para contener y per¬ 
seguir al enemigo mientras que el otro mantiene al 
corriente al mando (usualmente a bordo del por¬ 
taviones) y proporciona alerta sobre un posible se¬ 
gundo ataque o «filtrados». El procesador del sis¬ 
tema se ha diseñado especialmente para tratar ata¬ 
ques aéreos a baja cota, mientras que el buque se 
encarga de los blancos a media y alta, detectabies 
en las envueltas normales de los radares embar¬ 
cados. En maniobras recientes, entre ellas las 
«Ocean Safari'85», se ha comprobado que un radar 
Seachwater correctamente «armado» detecta a un 
misil de trayectoria rasante. Es posible extender el 
horizonte radar aumentando la altura de vuelo del 
helicóptero y de hecho el observador la controla 
para proporcionar la cobertura óptima en cada si¬ 
tuación táctica, 

Una vez identificada la incursión, el observador 
del SKW toma el cometido de controlador de caza 
y dirige a los SHAR (Sea Harrier) en línea de colo- 
sión con ella, en el llamado vector inicial. En ese 
punto, el radar de interceptación Ferranti Blue Fox 
de los SHAR se encarga del asunto. Aunque no es 
su cometido principal, el SKW puede encargarse de 
la dirección y control de cazas. Naturalmente es 
perfectamente posible el trabajo conjunto del SKW 
con cazas de otras armadas de la OTAN o sus fuer¬ 
zas aéreas con base en tierra, pero se cree que el 
escenario normal será una estrecha comunidad con 
los Sea Harrier británicos. El perfil operacional im¬ 
plicará, con toda seguridad, a un operador como 
AEW y el segundo como controlador de caza. 

Silencio radio 

Durante «Ocean Safari'85» y «Autumn Train’85 » 
que le siguió, el SKW se utilizó en diversas ocasio¬ 
nes para ayudar a los SHAR a recuperar en con¬ 
diciones de silencio emcon, circunstancias en las 
que el buque no puede emplear balizas de locali¬ 
zación u otras ayudas parecidas. El propio SKW 
tiene una autonomía de unas 4 horas y tras recu¬ 
perar es posible un repostaje y relevo de tripula¬ 
ciones rotores en giro que permite un helicóptero 
AEW en estación permanente. Las patrullas em¬ 
barcadas llevan una dotación de cinco tripulacio¬ 
nes para tres helicópteros. Tras la sesión de infor¬ 
mación posvuelo, la tripulación desciende al anexo 
de la sala de guerra para comer antes de volver a 
sus literas («fosos») para dormir algo antes de un 
nuevo «despertar», comida, ataviarse y ser infor¬ 
mados sobre su nueva salida en unas cuatro o seis 
horas. 

El perfil operacional del Sea King Mk 2 AEW va¬ 
riará probablemente en dependencia de la situa¬ 
ción en que se encuentre la alianza de las naciones 
de la OTAN. Por ejemplo, en época de paz los he¬ 
licópteros se dedican a desarrollar e integrar tác¬ 
ticas y procedimientos con la flota y los aliados, así 
como a continuar su plan de entrenamiento, «mos¬ 
trar el pabellón» y poner a punto equipos nuevos. 
En época de tensión, los SKW se utilizarán proba¬ 
blemente para seguir el rastro de los aviones de re¬ 
conocimiento naval soviéticos, tales como el Tu- 
polev Tu-142 «Bear D», ya que la URSS querrá uti¬ 
lizar todo lo disponible (incluido satélites y sub¬ 
marinos) para seguir la estela de las operaciones 
navales de la OTAN, especialmente la de los grupos 
de batalla de portaviones estadounidenses a los 
que la Boyal Navy proporcionará defensa antisub¬ 
marina y aérea secundaria desde los portaviones 
de la clase «Invincible». En ellas se utilizará el Ra- 
cal «Orange Crop» para determinar las firmas ra- 
dáricas y electrónicas de las potenciales amenazas. 

Es asimismo posible que el comandante de la 
fuerza elija operar uno de sus tres SKW para pro¬ 
porcionar información de descubierta en superfi¬ 
cie, quizás aprovechando la capacidad del Seach¬ 
water para proporcionar siluetas de blancos en las 
que es posible reconocer un tipo o incluso un bu¬ 
que determinado. 

Sólo si la situación degenerara en guerra real em¬ 



pezaría el trabajo de veras y el SKW se mantendría 
en el aire para detectar las amenzas reales, «cri¬ 
bando» el espacio aéreo inferior en torno a los bu 
ques británicos y posiblemente del grupo estadou¬ 
nidense. En un conflicto real los problemas de con¬ 
fusión e interferencia tomarían una nueva dimen 
sión, e incluso con el Jubillee Guardsman el medio 
ambiente sería muy hostil. Existen planes para 
proporcionar comunicaciones seguras entre los 
SKW y los SHAR, y entre los SKW y las unidades 
navales, así como de instalar el sistema de enlace 
de datos NATO Link 11 que permitiría trasladar la 
información mostrada en las pantallas del helicóp¬ 
tero a los buques de superficie, especialmente al 
buque insignia, presumiblemente un portaviones 
de la clase «Invincible». 

El radar Seachwater es también capaz de ser uti¬ 
lizado para dirección de misiles y señalización 
transhorizonte. Las tácticas para los SHAR equi¬ 
pados con Sea Eagle han de ser trabajadas durante 
los años venideros. 

Aunque los Sea King Mk 2 AEW acaban de entrar 
en servicio operacional, ya han demostrado ser 
ideales para operar desde los «Invincible» y de tra¬ 
bajar en colaboración con los Sea Harrier. La ca¬ 
pacidad del helicóptero y su perfil operacional se 
ampliarán hasta finales del decenio para permitir 
las operaciones conjuntas con los cazas Sea Harrier 
FRS.Mk 2 tan pronto entren en activo con la flota. 


Un Sea King Mk 2 AEW 
del 849.° Escuadrón 
fotografiado con el 
radomo en posición de 
replegado mientras se 
dispone a posarse sobre 
ia cubierta de vuelo 


Dos Sea King Mk 2 
AEW sobrevuelan 
a sus camaradas 
antis ubmarinos 
HAS.Mk 5 situados 
sobre la cubierta proel 
del HMS Invincible, 
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F/A-18 Homet: 
aguijón volante 

Sobre ios cielos de ios océanos una nueva silueta se hace cada 
vez más familiar Con sus alas llenas de bombas y misiles y su 
esbelto fuselaje que aloja un formidable sistema de control de 
tiro, a pesar de su bella apariencia, el Hornet se apresta para 
aguijonear al enemigo. 



El McDonnell Douglas F/A-18 Hornet, en 
servicio activo con la Armada estadouni¬ 
dense, y las Fuerzas Aéreas de Canadá, 
mientras se dispone a constituir la co¬ 
lumna vertebral del Ejército del Aire es¬ 
pañol del próximo decenio, es sin duda 
uno de los aviones de combate más im¬ 
portantes que se hayan desarrollado en 
los últimos diez años y su característica 
apariencia será con mayor frecuencia vi¬ 
sible en los cielos durante el resto del pre¬ 
sente decenio, A pesar de que su futuro 
está ya asegurado, la evolución del Hornet 
ha sido un proceso prolongado que ha su¬ 
perado etapas en las que estuvo a punto 
de no ser fabricado en series importantes. 
Eventualmente la perseverancia de la 
compañía Northrop, combinada con la ex¬ 
periencia de McDonnell Douglas para pro¬ 
ducir cazas navales para la US Navy, re¬ 
compensó los esfuerzos. 

En lugar de embarcarnos en una com¬ 
pleja descripción del entorno del Homet 
(un tema que merece con toda seguridad 
algo más de espacio) será probablemente 
suficiente explicar que comenzó su vida a 
mediados de los años sesenta como un 
concepto propio de Northrop, denomi¬ 
nado F-530 Cobra. En esta propuesta se 
encontraba implicada gran parte de la ex¬ 
periencia adquirida con la brillante fa¬ 


milia de aviones de caza F-5 y, aunque el 
P-53G no guardaba mucha similaridad con 
sus ilustres predecesores, era evidente su 
descendencia de aquellos, sobre todo en la 
similitud de su planeta alar muy parecida 
a las de ios F-5 y T-38 Talón. 

El cambio da el éxito 

Un demostrador de tecnología en vuelo, 
el YF-17 (del que se construyeron dos 
ejemplares) perdió en evaluación compa¬ 
rativa ante el YF-16. La USAF anunció que 
compraría al menos 650 ejemplares del 
ganador al satisfacer su pliego de requi¬ 
sitos ACF. Un poco más tarde, los dos 
aviones compitieron nuevamente cuando 
la US Navy comenzó a preocuparse por un 
nuevo caza. La falta de experiencia de 
Northrop en la concepción y desarrollo de 
aviones de combate navales le hizo aliarse 
con McDonnell Douglas para promover el 
YF-17, seleccionado como base del nuevo 
caza embarcado el 2 de mayo de 1975. Los 
factores clave de la elección de la Armada 
fueron la seguridad del bimotor, el mayor 
potencial polivalente y las superiores 
prestaciones de recuperación sobre por- 
taviones. El avión que resultó, aunque 
ampliamente basado en el YF-17, se dife¬ 
renciaba lo suficiente como para garan¬ 
tizarle una nueva designación oficial y 


Con su zancudo tren de aterrizaje 
desplegado y todas las superficies 
hipersustentadoras «fuera» para conseguir 
la máxima sustentación, un Hornet se 
lanza al aire. Gracias a sus excelentes 
prestaciones generales, este ágil diseño 
tiene una acogida cada vez más popular 
entre sus pilotos. 

desde entonces es conocido como F/A-18, 
una designación no usual que significa 
que el aparato posee capacidad bivalente 
como caza/avión de ataque. 

El 18 de noviembre de 1978, casi cuatro 
meses después de lo previsto, el Hornet 
realizó su primer vuelo para ser sometido 
a un especialmente largo programa de 
pruebas y hasta febrero de 1981 no se ini¬ 
ciaron las entregas a la primea unidad 
equipada con el F/A-18, el VFA-125 de la 
Estación Aeronaval (ÑAS) de Lemoore, en 
California. Entretanto, nueve monoplazas 
F/A-18A y dos biplazas TF-18A realizaron 
el grueso del trabajo de pruebas, unién¬ 
dose a los 11 aviones de Desarrollo a Es- 

Una pareja de F/A-18 de la Armada 
estadounidense se prepara para un 
lanzamiento i, una visión cada vez más 
usual a medida que el Hornet sustituye 
progresivamente al Vought A-7 y mejora 
significativamente al tiempo la capacidad 
aeronaval de EE UU. 
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cala Total (FSD) un modesto número de 
ejemplares piloto de producción. 

En alcanzar el estadio de operacional 
completo, la primera unidad fue el Escua¬ 
drón de Caza y Ataque del Cuerpo de In¬ 
fantería de Marina VMFA-314 «Black 
Knights » (caballeros negros) que reside 
normalmente en la Estación Aérea de la 
Infantería de Marina (MCAS) de El Toro, 
en California. Estos fueron los primeros 
de un total eventual de 12 escuadrones del 
USMC designados para recibir los Hornet 
hasta finales del presente decenio. 

Aunque los Marine fueron los primeros 
en emplear el F/A-18 en operaciones, la 
Armada no le fue mucho a la zaga, ya que 
tanto el VFA-25 como el VFA-113 se so¬ 
metieron a un proceso de transición du¬ 
rante 1983. Los «Stingers* (aguijones) del 
VFA-113 fueron los primeros en recibir el 
equipo, con entregas de Hornet iniciadas 
a mediados de agosto. Hasta noviembre 
no llegaría el primer Hornet al VFA-25. 
Los dos escuadrones serian los primeros 
en zarpar con los F/A-18 operacional - 
mente al visitar el Pacífico occidental 
como parte del Ala Aérea Embarcada 14 
(CVW-14) a bordo del USS Constellation 
(CV-64) en 1985. 

Desde entonces el Hornet se ha desple¬ 
gado también al Mediterráneo: los Escua¬ 
drones de Caza de Ataque de la Armada 
VFA-131 y VFA-132 se agruparon con las 
unidades VMFA-314 y VMFA-323 de la In¬ 
fantería de Marina para un turno con la 
Sexta Flota a bordo del USS Coral Sea en 
el invierno de 1985-86. Este despliegue 
culminaría en los ataques contra los ca¬ 
ñoneros libios y la participación en las in¬ 
cursiones de bombardeo sobre Bengasi, 
en los que se emplearon misiles antira¬ 
diación HARM. 

Además de alcanzar el nivel operacional 
tanto con la Armada como con el Cuerpo 
de Infantería de Marina, las máquinas 
McDonnell Douglas/Northrop operan hoy 
también con elementos de las Fuerzas Ar¬ 
madas canadienses, en cuyo servicio son 
conocidos como CF-188A los monoplazas 


y CF-188B los biplazas. Canadá adquirirá 
un total de 138 aviones repartidos en 113 
CF-188A y 25 CF-188B. No utilizan apodo. 

Previsto para sustituir tipos tan distin¬ 
tos como los CF-104 Starfighter, los 
McDonnell Douglas CF-101 Voodoo y 
Northrop CF-116 Freedom Fighter, los 
aviones canadienses se emplearán en dos 
cometidos básicos, principalmente como 
interceptadores de defensa aérea y como 
aviones de apoyo aéreo cercano/ataque. 
La entrega de los dos primeros CF-188B se 
realizó en octubre de 1982. 

A íús ventas al extranjero 

Las otras dos únicas naciones que lo 
han elegido son Australia y España. La 
primera ha adquirido 75 aviones, de los 
que 57 serán F-18A y los 18 restantes bi¬ 
plazas TF-18A que, con excepción de los 
tres primeros TF-18A, serán construidos 
por la Government Aircraft Factory de 
Avalon. Los planes de la RAAF preveían la 
activación de tres escuadrones de Hornet 
de primera línea, pero las primeras entre¬ 
gas se realizaron a la 2." Unidad de Tran¬ 
sición Operacional (OCU) de Williamtown, 
en Nueva Gales del Sur. 


Como su designación indica, el Hornet 
puede realizar tanto tareas de caza como 
de ataque, una responsabilidad operacional 
en la que es ayudado por su capacidad 
para utilizar una vasta gama de equipo 
bélico con sus nueve puntos de fijación. Un 
AIM-9L Sidewinder se abre camino desde 
su rail de borde marginal. 


Por lo que se refiere al pedido español, 
abarca 72 aviones (60 F-18A y 12 TF-18A). 
Las entregas iniciales, cuatro biplazas, se 
realizaron en julio de 1986 a la recién 
creada Ala 15 con base en Zaragoza. Sus 
primeros pilotos fueron formados en 
St Louis y realizaron el vuelo trasatlántico 
directo, sin escalas, desde aquella facto¬ 
ría hasta su base. En la Fuerza Aérea es¬ 
pañola los aviones se denominan C-15 los 
monoplazas y CE-15 los biplazas. Inicial- 

Esta instantánea de un Hornet que 
despega a plena potencia desde la cubierta 
de un portaviones permite apreciar las 
suaves y continuadas líneas del F/A-18. 
Pueden apreciarse los grandes flap de 
borde de fuga calados a 30° y las 
prolongaciones de los bordes de ataque . 
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mente los F-18A constituirán una nueva 
unidad, la citada Ala 15, con dos escua¬ 
drones, los 151 y 152 y posteriormente 
sustituirán a los viejos F-4C del Ala 12 de 
Torrejón, 

Los aviones españoles son de construc¬ 
ción estadounidense, pero en las negocia¬ 
ciones de compra se concretaron compen¬ 
saciones económicas que incluyen la par¬ 
ticipación en el programa de construcción 
del Hornet de la empresa española Cons¬ 
trucciones Aeronáuticas SA y otras. La 
firma CESELSA ha realizado por su parte 
un simulador del F-18 que se utilizará en 
la formación de pilotos. 

Capacidad de combate 

El Hornet es una máquina verdadera¬ 
mente polivalente capaz de realizar fun¬ 
ciones de combate como caza y avión de 
ataque con la misma facilidad. Un factor 
clave en ello es su radar, el Hughes APG-65. 
Construido con la experiencia del ante¬ 
rior, y mayor, APG-63 instalado en el 
McDonnell Douglas F-15 Eagle, Hughes ha 
conseguido producir un destacado ele¬ 
mento que ha excedido las esperanzas con 
respecto a su fiabilidad, ya que los niveles 
de tiempo medio entre averías estipulados 
por la Armada estadounidense se alcan¬ 
zaron bastante antes de los señalado ini¬ 
cialmente. 

De tipo multimodo, el APG-65 incorpora 
casi inevitablemente un BITE (equipo de 
comprobación integrado) lo que significa 
que el radar vigila continuamente sus 
propias prestaciones, identifica las ave¬ 
rias y las comunica al piloto y al personal 
de mantenimiento. El amplio empleo de 
LEU (unidades reemplazables) permite el 
simple cambio de los componentes averia¬ 
dos y la rápida reparación del radar, lo 
que es de la mayor importancia. 

Una función clave del mismo es su fun¬ 
ción de exploración de largo alcance que 
barre el cielo delante del Hornet, se con¬ 
centra en los contactos que se aproximan 
y proporciona datos de la dirección de la 
amenaza y su velocidad de acercamiento. 

Otra importante función es de la segui¬ 
miento y exploración simultáneos. Utili¬ 
zada en alcances de menos de 74 km, este 
modo es capaz de mantener archivos de 
blancos individuales sobre 10 contactos 
al tiempo que presenta datos de ocho de 


ellos al piloto a través de su presentador 
de cabina. Además notifica al piloto de 
cuál de ellos representa la mayor amenaza 
para que pueda iniciar la acción adecuada 
a tiempo. Actualmente, sin embargo, el 
Hornet está limitado por su misil de guia 
radar, el AIM-7F Sparrow, que le obliga a 
iluminar el blanco por radar durante el 
vuelo del misil. En el futuro, el AIM-120A 
AMRAAM le permitirá batir más de un 
blanco al mismo tiempo. 

Además de sus aplicaciones aire-aire, el 
APG-65 posee algunas importantes fun¬ 
ciones aire-suelo. La cartografía es una de 
ellas, permitiendo una fácil identificación 
de los puntos de referencia topográficos 
como ayuda a la navegación. Otra valiosa 
ayuda es el modo evitación del terreno, es¬ 
pecialmente en los vuelos nocturnos o con 
mala visibilidad, aunque también puede 
utilizársele para vigilancia marítima al 
establecer un estado de mar inicial y fil¬ 
trando después los ecos no deseados (em- 
pastamiento). Los que permanezcan serán 
con casi total seguridad buques. 

El radar no es, naturalmente, lo único 
«mágico» a bordo del Hornet. Para empe¬ 
zar, por ejemplo, dispone de un complejo 
conjunto de ordenadores que procesan to¬ 
dos los datos obtenidos por distintos sen¬ 
sores. Además, y de gran valor en las apli¬ 
caciones aire-suelo, existe una pareja de 
góndolas desmontables que contienen un 
FLIR y sensores láser. 


El Ejército dei Aire ha comenzado a recibir 
sus primeros cuatro C-15, denominación 
militar españoia del EF-18, con los que 
sustituirá a ios F-4C Phantom II. La 
fiabilidad dei nuevo avión y sus 
prestaciones potenciarán ia capacidad del 
Mando de Combate en el próximo decenio. 


En las posiciones de fuselaje normal¬ 
mente ocupadas por los Sparrow, estas 
dos barquillas pueden ayudar en gran me¬ 
dida a la identificación de blancos, el cál¬ 
culo de los parámetros de puntería de las 
armas y los puntos de lanzamiento, y 
eventualmente incorporarán un aparato 
señalizador/telemétrico láser que podría 
incrementar la ya formidable capacidad 
de ataque del Hornet. 

Pero inclusa sin él, McDonnell Douglas 
F-18 es uno de los aviones de guerra más 
potentes del presente decenio y jugará in¬ 
dudablemente un papel cada vez más im¬ 
portante en las unidades de la Armada y 
la Infantería de Marina de EEUU así 
como en las armas aéreas de las naciones 
que ío han elegido. 


Las excelentes actuaciones y la formidable 
opción de armas del Hornet se multiplican 
gracias a su extraordinaria visibilidad 
general proporcionada por su cabina 
carente casi de montantes, una ventaja 
positiva en los combates aéreos modernos. 
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Aberturas delanteras 

En la trasera del radomo de proa 
existen tres aberturas. La central es la 
boca del cañón M61 Al y las otras dos 
ventilaciones para los gases del arma 


Cañón 

En la parte superior de la sección 
delantera se aloja un canón de seis 
tubos M61 Al de 20 mm de calibre 
¡unto con su sistema de alimentación y 
el tambor de municiones, que contiene 
hasta 570 disparos. Las cadencias de 
tiro son de 4 000 ó 6 000 dpm y todo el 
conjunto está paletizado para su fácil 
desmontaje y acceso. El cañón está 
asociado a un visor director McDonnell 
Dougías con un visor convencional 
auxiliar 


Radar 

El compacto radar multimodo digital de 
seguimiento Hughes AN/APG-65 se 
aloja en una zona relativamente 
pequeña y esbelta de la proa Toda la 
unidad puede deslizarse Hacia adelante 
en raíles fijos una vez que el radomo ha 
pivotado ISO 0 a estribor El radar opera 
en banda J tanto en modos aire-aire 
como aire-superficie e incluye modos 
auto en combate cercano y 
comprobación de daños 
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Luces de formación nocturna 

Paneles luminosos de bajo voltaje se 
han instalado a lo largo de la sección 
delantera del fuselaje del Hornet, en los 
raíles lanzamisiles, en la sección trasera 
de fuselaje y en las derivas, como 
ayudas visuales para ¡os demás pilotos 
durante el vuelo en formación con mal 
tiempo o durante la noche 


Armamento 

En los Hornet de sene se han instalado 
un total de nueve puntos de fijación de 
armas. Los raíles lanzamisiles de borde 
marginal se complementan con otros 
dos soportes subalares, un soporte de 
fuselaje a cada costado inferior del 
mismo, detrás de la toma de aire y un 
punto ventral. Los soportes de fuselaje 
proporcionan instalación semicarenada 
para misiles AIM-7 Sparrow para reducir 
la resistencia añadida de los mismos 



McDonnell Douglas F/A- 18A Hornet 
VMFA-314 «The Black Knights» 
Cuerpo de Infantería de Marina 
de EE UU 









Reportaje en vuelo 

Un alojamiento enrasado situado 
inmediatamente delante del parabrisas, 
en el costado de estribor del fuselaje, 
contiene una sonda de repostaje y su 
gato hidráulico, ¡o que permite 
conexiones normalizadas del tipo 
botalón/cono. La situación de la unidad 
permite ai piloto una excelente 
visibilidad durante las operaciones de 
reaprovisionamiento 


Parabrisas 

Moldeado en una sota curva y sin 
montantes, puede abrirse hacia 
adelante mediante abisagrado para 
permitir un cómodo acceso al panel de 
instru mentas 


Asiento lanzable 

El asiento actualmente instalado en los 
Hornet es el Martin-Baker US IOS del 
tipo cero/cero, asistido por cohetes y 
algo reclinado para proporcionar al 
pitoto una mejor tolerancia a los 
factores de carga a durante las 
maniobras de vueío cerrado 


Tanques alares 

En cada semipleno hay un tanque de 
combustible, situado entre los largueros 
a partir de los puntos de plegado de las 
secciones marginales. Cada uno aloja 
363 litros de combustible y son 
autosellantes. Dentro disponen de 
espuma reticular para suprimir el riesgo 
de incendio o explosión 


Cúpula 

La cúpula principal se abre hacia arriba 
y atrás mediante un gato hidráulico en 
(a parte trasera, Su estructura sin 
montantes permite una excelente 
visibilidad para el piloto 


LEX 

Las prominentes extensiones de borde 
de ataque {Leading Edge Extensions, 
LEX) poseen una sutil doble curvatura 
en los aviones de serie Hacia la parte 
trasera existe una ranura que expulsa 
aire sangrado de la capa límite cíe 
admisión del motor. El efecto así 
creado dirige el flujo hacia las tomas 
cuando el avión opera a altos ángulos 
de ataque 


Fijación ventral 

Normalmente ocupada por un tanque 
de sección circular de 1 363 litros. 
Aunque grande, el tanque posee 
adecuada distancia al suelo (luz) gracias 
a los altos aterrizadores principales 


Tomas de aire 

Las tomas de aire planas de forma en 
D están situadas relativamente cerca 
una de otra bajo el fuselaje, aisladas del 
mismo por sendas placas perforadas de 
separación de capa límite del flujo 















Unidad de potencia auxiliar 

Una turbina de gas Garret de 149 kW 
(200 hp) es la ÁPU y está situada entre 
Jos motores, en Ja parte superior de! 
fuselaje. Proporciona potencia accesoria 
para todas las funciones en suelo del 
Homet, lo que permite un grado de 
independencia elevado respecto del 
equipo de tierra 


Aarofrenos 

Monopieza. de gran tamaño y de tipo 
portón, está situado en la parte superior 
del fuselaje, entre Jos motores. Se 
eleva hidráulicamente para ayudar al 
control a bajas velocidades y en las 
tomas cortas 
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Planta motriz 

Situados en paralelo en la parte trasera 
deJ fuselaje están los dos 
turbosoplantes (turborreactores de 
doble derivación o doble flujo) General 
Electric F404-GE-400 de baja relación 
de derivación. Están instalados algo 
oblicuos para alinear las toberas de 
exhaustadón, Un rasgo característico 
de sus excelentes actuaciones 
generales lo constituye un tiempo de 
aceleración de tres a cuatro segundos 
desde la potencia reactiva a la de 
poscombustión máxima 


Raíles lanzamisiles 

Cada borde marginal alar lleva un raíl 
lanzamisiles que puede utilizar distintos 
modelos del omnipresente AIM-9 
Sídewinder. Los railes tienen una aguda 
incidencia negativa que reduce su 
resistencia a velocidades subsónicas y 
gozan de separación de misil mejorada 
en la mayoría de las condiciones 
operacionales 



























Derivas 

Dobles y en flecha, inclinadas hacia 
afuera, integran los timones y están 
situadas muy adelantadas con respecto 
a los estabilizadores. Su estructura 
incluye revestimientos 
epoxídicos/grafíticos y bordes de 
ataque en acero 





Toberas de exhaustación 

Grandes y de área variable, situadas 
muy atrasadas. Cada una de ellas tiene 
12 pétalos de actuación hidráulica 


Ftap 

El borde de ataque y el de fuga 
disponen de sendos flap controlados 
por ordenador que pueden calarse para 
obterer la sustentación y resistencia 
óptimas en cada condición de maniobra 
y crucero, En despegue tanto uno 
como otro se calan a 30*, mientras que 
en las tomas, el de fuga se cala a 45° 


Estabilizadores 

Enterizos y diseñados para las 
operaciones sobre portaviones están 
fabricados en fibra de carbono grafito 
con fijaciones de espigón de encastre 
en aleación de titanio. Los bordes 
marginales están redondeados en su 
unión con el de fuga y actúan asimismo 
diferencialmente para control de alabeo 
a grandes velocidades 



Alerones 

La sección más externa de cada fiap de 
borde de fuga está separada 
estructuralmente para funcionar como 
alerón en el vuelo a bajas velocidades, 
Son relativamente pequeños y se 
extienden justo desde el punto de 
plegado 




F/A-18 en servicio 


Armada de EE UU 

Con mucho el principal usuario del Hornet. con más de un 
miliar solicitados, la US Navy se encuentra en pleno 
proceso de requipamrento. Los primeros aviones se 
entregaron al VFA-125 en 1981 Esta unidad actúa como 
Grupo Aéreo de Remplazo (RAGJ de la Flota del Pacífico, 
efectuando la transición de escuadrones de primera linea, 
con una cadencia de tres escuadrones al ano La unidad 
dispone de unos 60 F/A-18A y F-18B. 

En cuanto a unidades de primera línea, el primero en 
recibir los aviones, en 1983, fue el VFA-113, seguido muy 
pronto por el VFA-25. Ambos fueron los primeros en ser 
desplegados a bordo de portaviones y con plena capacidad 
ope racional íen el US$ Constetíatton, 1986), Desde 
entonces, la transición de las unidades de las flotas del 
Pacifico y del Atlántico desde el McDonnell DougEas F-4 
Phantom II y el Vought A-7 Corsas ¡í ha continuado a buen 
ritmo, desde las bases «común i la nasa de ÑAS Lemoore. 
en California, y ÑAS Cecil Field. Florida. A principios de los 
noventa, estarán operacionales entre 20 y 30 escuadrones 
de Hornet 

La composición futura de las Alas Aereas Embarcadas es 
posible que cambie. Los ponaviones de la clase «Mitfway» 
dispondrán de cuatro escuadrones de F'A 18A. de forma 
similar a los desplegados a bordo del USS Coral Sea 
(CVW-13) en 1985/86 Has dos unidades del tlSMC serán 
sustituidas por los VFA 136 y 137) A bordo del USS 
Midway, las unidades de F-4S ÍVF-151 y VF 1611 y las de 
A-7E (VA’56 y VA-93} fueron sustituidas por F/A-18 en 
1986 


VFA-25 «Fist of 


the Fleet» 



Base: ÑAS Lemoore, Ca. 

Aviones de ejemplo: 

(F/A-ISA) 161939/NK400 
16195 7/NK 413 

VFA-25 


VFA-106 
«Gladiators» 


Basa: ÑAS Cecil Field Fl. 

Avión»* de ejemplo: 

(P.A-18A) 1619S2AD-323, 
161969/AD-326. (F-1SB) 
161719/AD-356 
161746/AD 360 


VFA-113 

«Stingors» 16 



Base: ÑAS lemoore, Ca 

Aviones de ejemplo: 

1F/A IBA) 161936/NK 307. 
161946/NK-311 


VFA-113 


VFA-125 « Rough 
Riders» 

Base: ÑAS Lemoore. Ca 

Aviones de ejemplo: 

(F/A-18A) 161353/NJ 502. 
161753/NJ-577: ÍF 1BB) 

161355 NJ-524. 

161733.NJ-536 



VFA-131 


VFA-131 
«Wildcats » 

Base: ÑAS Cecil Field. Fl 

Aviones dé ejemplo: 

(F/A-IBA) 162425 AK 102, 
162442/AK-107 


CORAL Jte 




VMFA-323 

«Death Rattlers» 

Base: MCAS El Toro, Ca 

Aviones de ejemplo: 

(F/A-18A) 162407/AK 400. y 
162420/AK405, / 

162435 AK 41 1 


VMFA 


/ 


- 
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VFA-132 
«Privateers» 

Bate: ÑAS Cecif Field, Fl 

Aviones de ejemplo: 

(FA-18A) 162451/AK 202 
161987/AK-210 


VFA-132 


VFA-136 
«Knighthawks» 

Base: ÑAS Lemoore, Ca 
Utilizan los aviones del 
VFA-125 para su formación 


VFA-192 
«Golden 
Dragón*» 

Base: ÑAS Lemoore. Ca. 

Aviones de ejemplo: 

¡FA ISA) I62845/ÁK300 
162847/AK-3G2 


VMFA-531 «Cray 
Ghosts» 

Base: MCAS El Toro. Ca 

Aviones de ejemplo: 

(F/A-18A) 181736/E C-02, 
161745/EC-12 


VFA-137 
«Kestrels» 

Basa: ÑAS Cecil Field. FL 
Utilizan para su formación los 
aviones del VFA-106 


VFA-303 
«Golden Hawks» 

Base: ÑAS Lemoore, Ca 

Aviones de ejemplo: 

(F/A-18A) 161732 ND 300, 
161737/ND-302 


Agencias diversas de 
Investigación, Pruebas y 
Evaluación Armada de los 
Estados Unidos 

El F/A-T8A Hornet se encuentra en servicio en distintas 
agencias y escuadrones como parte de un amplio programa 
de fa US Navy para mejorar y aumentar las capacidades de 
los aviones existentes y sus armas La mayoría de (as 
unidades aquí listadas lo utilizan para cumplir (ales 
requerimientos con el Mando de Sistemas Aeronavales 
(NASO como director del proyecto los aviones utilizados 
por el Centro de Investigación de Vuelo Dryden de la NASA 
actúan como aviones veloces de seguimiento en vuelo 


VX-4 

«Evaluators» 

Baae: ÑAS Point Mugu. Ca. 

Aviones de ejemplo: 

(F/A-IBA) 161928/XF 23, 
161963/XF 24 

VX-5 

« Vampiros» 

Basa: ÑAS China Lake, Cít 

Aviones de ejemplo; 

(F/A-18A) 162429/XE-30. 
162400/XÉ-33 

Mac Air 

Bese: ÑAS Paluxent River. 
Md 

Aviones de ejemplo: 

(F/A-18A) 161702^54. 
161214/157 


Naval Air Test 
Center 

Base: ÑAS PatUXent River. 
Md 

Aviones de ejemplo: 

ÍF/A-18A) I6l213/7f 


Naval Weapons 
Center 

Bese: ÑAS China Lake. Ca. 

Avionee de ejemplo: 

(F/A-18AI 161713/101 
161720/102 

Centro de 
Investigación de 
Vuelo Dryden 
NASA 

Bese; Edwards AF8, Ca 

Aviones de ejemplo: 

(F/A-IBA) 161216. 160778' 
(F-188) 160781 

Centro Pruebas 
Misiles Pacífico 

Bese: Poim Mugu, Ca. 

Aviones de ejemplo: 

(F/A-ISA) 161703/60 

Escuela Pilotos 
de Pruebas 

Basa: ÑAS Patinen) River. 
Md 

Aviones de ejemplo: 

IF-18B) 161217, 161249/01 


Cuerpo de Infantería 
de Marina de EE UU 

Dispuesto a dotar un toiaf de 12 escuadrones de 
caza/ataque, el programa Homei continuará hasta principios 
de los años noventa En la actualidad el total de pedidos 
para el USMC alcanza 316 aviones. El primer escuadrón 
opereciona! de Hornet fue el VMF-314, una de las tres 
unidades encuadradas en el Grupo Aereo de Infantería de 
Marina 11 (MAG 11) de la MCAS de El Toro. California, y la 
fuerza Hornet de la Costa Este crece ahora en MCAS 
Beaufort, California del Sur con el MAG 31. 

Se ha de notar que los códigos de cola del US Marine 
Corps no siguen el sistema de la Armada; no obstante, las 
matriculas originales «VW» y «WS» de los VMFA-314 y 
VMFA-323 se'sust fluye ron por las «AK* de la CVW-134JSS 
Coral Sea durante el despliegue de estos aviones en 
sustitución de los escuadrones navales correspondientes, 


VMFA-115 
«Silver Eagles» 

Bese: MCAS Beaufort. 
Carolina del Sur. 

Aviones de ejemplo: 

(F'A-18 A) 162457/VE-03. 


VMFA-314 

«Black Knights» 

Base: MCAS El Toro, Ca, 

Aviones de ejemplo: 

{F/A-T3AJ 162406. AK 303 
162414: AK-305. 

162434. AK 310 


Fuerza Aérea española 

El pedido original de 144 aviones fue recortado por razones 
económicas, aunque todavía se conserva una opción por 
oíros 12 aparatos. El lote inicial de aviones se utilizó para el 
adiestramiento de los primeros diez pilotos en EE UU. a 
cargo de la McDonnell DougJas en St Louis. Con ellos se 
ña creado una nueva Ala del Macom, fa 15, en la base 
aérea de Valenzuela, Zaragoza, Esta unidad se compone de 
dos escuadrones, el 151 y el 152 y los cuatro primeros 
ejemplares del CE 15 (EF-18B) lucían las matoculaciünes 
151 -01. 151 -02, 151-03 y 152-01 con los números de sene 
respectivos de CE16-1. CE.15-2, CE.15-3 y CE.15-4 en las 
derivas. Una vez completada el AJa el lote siguiente será 
entregado al Ala 12 de Torrejón de Ardoz en sustitución 
de los McDonnell Douglas F-4C y RF-4C de aquella unidad, 
Las ultimas entregas se producirán en 1990 hasta totalizar 
72 aviones. 60 monoplazas y doce biplazas 



Real Fuerza Aérea 
australiana 

El Hornet. que ya ha entrado en servicio con ia Unidad de 
Transición Operac tonal íOCU) en la base de Wilfiamstown, 
es una importante adquisición para las necesidades futuras 
de defensa de Australia La fabricación Jocal se hace 
progresiva hasta totalizar los 75 aviones pedtdos 
Los planes actuales prevén la producción hasta mediados 
de los años noventa; el suministro de biplazas y 
monoplazas a la OCU es seguido por el requipamiento del 
75.° Escuadrón con 16 aviones. Una vez al completo, la 
unidad se desplegará a la base de Tindali en 1987 A 
continuación fe seguirá el 3. a Escuadrón de Williamstown, 
de nuevo con otros 16 aviones. El temer escuadrón y 
último por el momento será el 77,* que recibirá sus aviones 
en 1988, nuevamente en la base de Williamstown, 



Operac ¡onal 

Base: RAAF WilFiamsiown 
NGS. 

Aviones da ejemplo: 

(TF-18) A21-104, A21-105. 
A21-1Q7 


























Archivo de Datos 


Fuerzas Armadas 
canadienses 

La aceptación de! CF-18A/B en servicio con el Mando 
Aéreo de tas CAP no se ha producido sin dificultades en su 
mavoria causadas por el retraso de seis meses ocasionado 
por las modificaciones estructurales necesarias en el 
diseño. El programa original de entregas y requipamiento 
quedó desbaratado y hubo que establecer un nuevo 
calendario. El total de aviones solicitado se eleva a 138 de 
Jos que los 100 primeros ya han sido entregados, el último 
ejemplar lo será a su ve* en octubre de 1983 

En servicio, los CM8 serán adscritos al N0RAD y a 
cometidos OTAN, en sustitución de los F-lül Voodoo y los 
F-104 y F'5. Las primeras unidades en recibirlos fueron los 
del 1. Grupo Aéreo canadiense de Badén-Sollingen, en la 
República federal de Alemania. 

En la actualidad ya están dotados con el CF 128 las 
siguientes unidades además del mencionado Grupo 
Escuadrones n os 409, 410. 421. 425 y 439 


409,° Escuadrón «Nighthawk» 



Bata: CFB Soílingen. RFA 

Aviones da 

ÍCF-18AJ 1381 

410-* Es 
ff Cougai 

Basa; CFB C 
Alhena. 

Avio rías da 

ÍCF-18A) 

188745 


421Escuadrón 
«Red Indiana 

Basa; CFB Soílingen, RFA 

Avio ñas da ejemplo: 

(CF ISA) 138751. 188755 


425.° Escuadrón 
«Alouette» 


Basa; CFB BagotviSle. Quebec 

Aviones da ejemplo; 

ÍCF-18A) 183712. 188716 


439.° Escuadrón 
«Sabre-too thed 
Tiger» 

Basa: CF8 Soflingen, RFA 

Aviones da ejemplo; 

ÍCF-18A1 138744. 18874$ 
(CF-1SB) 188918 


Organismo de 
Pruebas y 
Evaluación de 
aeronaves 


Bmb: CFB Coid Lake. Alberta 

Aviones ds tjtmplo: 

ICF-18A! 188701; (CF-18S1 
188907 


Probablemente la 
mejor cabina 
monoplaza de 
mediados de los 
ochenta. Las tres 
grandes pantallas 
con iluminación 
turquesa son el 
presentador 
maestro {arriba, 
izquierda), el 
presentador de 
situación 
horizontal (abajo, 
centro) y el 
presentador 
polivalente (arriba, 
derecha). El 
lanzamiento de 
cargas, el aforo de 
combustible y el 
control de los 
motores están 
agrupados en el 
lateral izquierdo 
del tablero, 
mientras que la j 
zona contraria ? 
aloja los o 

instrumentos í 
indicadores de | 
actitud, velocidad “ 
del aire y altura, 2 





Al 



.1 

\W\ 

■K 

% *= h 

f. - : 

» l il 


1 « * - - 

1 1 


■ 

- 1 

[lim V 

m ■ ■■ ■! áW “ 

5 ” o 


Variantes del F/A-18 

F/A-18 A: modelo de producción básica para cometidos de 
caza de escolta y ataque monoplaza; para éste último los 
AAM Sparrow se sustituyen por equipo FLIR y seguidor 
íasénco, propulsado por dos turbosoplantes General Electric 
F404-GE-4QÜ; en servicio con la Armada y el Cuerpo de Inf M a 
estadounidenses 



TF- 18 A: derivado biplaza doble mando de! F/A-18A, capacidad 
de combustible reducida en un 6 por ciento, conserva plena 
capacidad operacional 



F/A-18L: derivado terrestre polivalente del F/A-18A; aligerado 
en más de 1 000 kg mediante la eliminación de) equipo naval 
especifico, un tren de aterrizaje más liviano y menos complejo, 
alas no plegables, etc; bajo cada ala un soporte adicional que 
eleva el total a 11 puntos de carga 
TF/A-18L: biplaza doble mando versión del F/A-18L para 
entrenamiento transrcional, capacidad táctica completa 
F/A-1BÍR); transformación de reconocimiento de F/A-18A; 
cañón eliminado y sustituido por un contenedor con ventanillas 
en un carenado inferior abultado; el equipo puede incluir una 
cámara panorámica KA-99 de cota media o baja y/o un 
explorador infrarrojo lineal AAD-5; todo el conjunto puede ser 
desmontado; aproximadamente 120 ejemplares sustituirán y 
axr^ementarán a los M4A TARPS y RF 48 de la US Navy y el 

CIMBA: modelo monoplaza para Canadá; las diferencias 
incluyen un potente proyector luminoso en la proa, a babor, 
para identificación nocturna visual, sustitución del sistema de 
apontaje automático por uno terrestre instrumental y un equipo 
de supervivencia ártico: 138 solicitados 
CF-18B: versión biplaza doblemando de entrenamiento del 
CF 13A, 24 aviones dentro del total ordenado por las CAF 
F/A-18A (Australia): 57 monoplazas Hornet pedidos para la 
Rpyai AüStraHan Air Forcé fflAAF); pequeños detalles de 
diferencia con el F/A-18A que incluyen una radio HF, luces de 
aterrizaje nocturno e instalación para una barquilla de 
reconocimiento y di se minadores de bombas de instrucción 
F/A-18B (Australia): versión biplaza doblemando del F/A48A 
de la RAAF. 18 pedidos 

EF-18A; modelo monoplaza para la Fuerza Aérea española, 60 
pedidos con entrada en servicio a partir de mediados de 1986; 
algunos componentes de fabricación propia; modelo idéntico al 
F/A-1SA; designación militar española C.15 
EF-1SR; versión biplaza doblemando del monoplaza EF48A 
para la Fuerza Aérea española; 12 pedidos, designados CE. 15 


Corte esquemático del McDonnell Douglas F/A-18A 




1 Radomo 

2 Antena planar radar 

3 Mecanismo 
accionamiento antena 
planar 

4 Abertura cañón 

5 Ventilación gases cañón 

6 Tubos cañón 

7 Raíles guia conjunto radar 

8 Luces formación, bajo 
voltaje 

9 Radar muftimodo Hughes 
AN/APG-65 

10 Alojamiento sensor 
infrarrojo 

11 Tolva munición, 400 
disparos 

12 Sonda ángulo ataque 

13 Afuste cañón 

14 Sonda reabastecimiento 
en vuelo, extendida 

15 Martinete hidráulico 
sonda reabastecimiento 

16 Cañón rotativo M-61, 

20 mm 

17 Conducto alimentación 
munición 

18 Antena comunicaciones 

19 Mamparo delantero 
cabina 

20 Válvula presunzaeión 

21 Parabrisas enterizo 

22 Dorso- panel instrumentos 

23 Visor tiro y presentador 
frontal datos Kaiser 

24 Palanca mando 

25 Pedales timones dirección 

26 Extensión borde ataque 
(LEX) 

27 Alojamiento rueda 
delantera 

28 Compuertas rueda 
delantera 

29 Vastago catapulta je, en 
posición de aterrizaje 

30 Vastago catapulta je. 
posición de lanzamiento 

31 Ruedas delanteras (2) 

32 Escalerilla acceso, 
integrada en el LEX 

33 Luces señalización 
catapultaje 

34 Luz aterrizaje 

35 Rata Cleveland 
aterrizador delantero 

36 Alojamiento avión rea 

37 Cables mando 

33 Mandos gases 

39 Consola lateral babor 

40 Mamparo trasero cabina 


41 Asiento eyectable 
Martin-Baker VS IOS 

42 Consola lateral estribor 

43 Asidero accionamiento 
asiento eyectable 

44 Cubierta cabina 

45 Cubierta en posición 
abierta 

46 Martinete cubierta 

47 Provisión estructura! para 
segundo asiento versión 
biplaza T F/A-18 

48 Depósito delantero 
combustible (ausente en 
el TF/A-18) 

49 Pane! estructura en panal 

50 Convertidor oxígeno 
líquido 

51 Martinete retracción 
aterrizador delantero 

52 Depósito ventral lanzabie, 

1 192 litros 

53 Alojamiento aviónics 

54 Estructura LEX 

55 Luz navegación babor 

56 Conducto aire 
acondicionado 

57 Placa divisona toma aire 

58 Toma acondicionador aire 

59 Purgas aire 

60 Larguero Fuselaje/LEX 

61 Depósitos principales 
combustible, carga 
interna combustible 

6 319 litros 

62 Antena TACAN 

63 Conducto salida purga 
toma aire 

64 Extensión borde ataque 
estribor 

65 Depósito externo 
combustible, 2 309 litros 

66 Contenedor defección 
seguimiento láser (LST), 
punto fijación en estribor 

67 Soporte interno subalar 
estribar 

68 Fijación sopone 

69 Bomba Mk 83 de baja 1 
resistencia (en A-18} 

70 Soporte eyector 


71 Soparte extemo subatar 
estribor 

72 Fijación soporte 

73 Punto plegado alar 

74 Bisagra revestimiento 
extradós 

75 Actuador rotativo borde 

76 Borde ataque móvil 

77 Raíl lanzamiento misil alar 
estribor 

78 MjsiI aire-aire AIM-9L 
Sidewmder 

79 Posición plegada para 
exterior alar 

80 Alerón estribor 

81 Ftap doble ranura estribor 

82 Guias ffap 

83 Depósito combustible 
integrado en el ala 

84 Martinetes hidráulicos 

85 Paneles carenado dos 
grafito epoxídico 

86 Antena UHF/IFF 

87 Conductos combustible 
83 Larguero fuselaje 

89 Conducto purga toma 
babor 

90 Toma aire motor babor 

91 Conducto toma aire 

92 Unidad acondicionadora 
aire 

93 Martinete hidráulico fiap 
borde ataque 

¡I A 

v.zi -j ► 


ffap maniobra 

95 Cables mando 

96 Juntas fijación alar 

97 Depósito combustible 

98 Escape Unidad Potencie 
Auxiliar (APU) 

99 Alojamiento motor 
estribor 

100 Fijación deriva 

101 Estructura 
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McDonnel Douglas F/A-18 Horneí 


Especificaciones: 

McDonnetl Douglas/Northrop F/A-18A Horneí 


Alas 


Envergadura, sin misiles de borde 


marginal 11.43 m 

Envergadura, con misiles 12,31 rn 

Envergadura, alas plegadas 8.38 m 

Superficie 37.16 m 2 


Fuselaje y unidad de cola 

Tripulación piloto, en asiento lanzable 

MartirvBaker US IOS 

Longitud total 17.07 m 

Altura total 4.66 m 

Envergadura estabilizadores 6,58 m 


Tren de aterrizaje 

Escamoteadle de actuación hidráulica con unidades 
monorrueda principales y birrueda de proa, con 
gancho de detención 

Distancia entre ejes 

Ancho de vía 

Pesos 

Vacio 

Máximo en despegue 

Carga máxima externa 

Combustible interno 

Planta motriz 

Dos turbosoplantes General Electric F404-GE-4OQ 
con poscombustión 

Empuje estético, unitario 7 258 kg 


5,42 m 
3,11 m 


10 455 kg 
22 328 kg 
7 710 kg 
6 140 litros 


Rasgos distintivos del F/A-18A Hornet 


Grandes derivas gemelas 
indinadas hacia afuera 





Grandes toberas gemelas de 
mayor diámetro que las tomas 


Alas relativamente cortas con 
flecha moderada que incluyen 
fiap de borde de ataque 


Gran cúpula abisagrada hacia 
atrás 


Excelente visibilidad hacia 
adelante para el piloto sobre la 
gran proa indinada hacia abajo 


Fuselaje trasero y motores que 
se prolongan por detrás de las 
derivas verticales 


Tomas de aire muy cortas y 
atrasadas con placas Simples 
de canalización de capa límite 


Prominentes extensiones de 
bordes de ataque en los 
encastres (LEX) con suave 
perfil en curva doble 


Robustos aterrizadores 
principales inclinados hacia 
abajo y luego horizontatmente 
que proporcionan gran altura 
sobre el suelo 


Cueva suave en los 
traseros marginales de los 
estabilizadores 


Tomas de aire bajo las alas 


Las secciones marginales se 
pliegan hacia afuera para 
facilitar el estacionamiento 




102 Conducto purga 
combustible 

103 Revestimiento en grafito 
epoxidico 


109 Alojamiento antena de 
punta deriva 

110 Antena comunicaciones 

111 Receptor radar alerta 


119 Alojamiento antena punta 
deriva babor 

120 Luces formación, bajo 
voltaje 

121 Alojamiento aerofreno 

122 Martinete hidráulico 
aerofreno 

123 Conducto escape motor 
estribor 


140 

141 


138 Bancada maestra motor 

139 Turborreactor de baja 
relación de derivación 
General Electric 
F4Q4-GE-4GG 
Compresor motor 
APU 

142 Caja auxiliar engranajes 
montada en la célula 

143 Actuado res fiap babor 

144 Control secuencia fiap 
Guias fiap 

Fiap doble ranura babor 
Revestimiento fiap en 
grafito epoxídico 
Estructura en panal 

149 Actuador plegado alar 

150 Man metes hidráulicos 
alerón 

151 Alerón babor 


145 

146 

147 



104 Baliza amncolisión 

105 Fleje acero borde ataque 

106 Panel con estructura en 
panal 

107 Sintonizadores antena 

108 Antena contramedidas 
electrónicas (ECM) 


112 Luz navegación cola 

113 Purga combustible 

114 Luces formación, bajo 
voltaje 

115 Estructura panal timón 
dirección 

116 Martinetes hidráulicos 
timón dirección 

117 Aerofreno en posición 
abierta 

118 Estabilizador estribor 


132 Eje estabilizador 

133 Palanca articulación 
estabilizador 

134 Actuador servohidróulico 

135 Aíojamrento motor babor 

136 Registros acceso motor 
babor 

137 Accesorios motor 


152 Sección fija borde fuga 

153 Misil puma alar babor 
AIM*9L Sidewmder 
Rail lanzamiento misil 
Estructura en panal del 
borde ataque 
Actuadores rotativos 
sección exterior borde 
ataque 

Estructura paneE exterior 
alar 

158 Bisagra plegado alar 

159 Fijación soporte exterior 
subalar babor 

160 Soporte subalar exterior 
babor 

161 Soporte eyector bombas 

162 Bombas Mk 83 

163 Estructura alar 
mult i larguero 

164 Depósito combustible 
integrado en ala babor 

165 Fijación soporte interior 

166 Pata Cleveland aterrizador 
principal 

167 Vastago articulación 

168 Amortiguador 

169 Rueda babor 
Misil aire aire AIM-7M 
Sparrow 

Contenedor del infrarrojo 
visión delantera {FLIRT 
fijación costado babor 
f úsela fe 


171 





























































































Carga bélica 




í caton M61 Al de 20 mm de seis 
luto» c^n 570 díSDáíds wr aima 
2 mi sites. AIM 9M Sidewinder «no 
Cft «di ticriií ffATqrjl 
2 misiles AIM 7tf Soarrow Oí 
radar uno en «da üuíiio de; 
fuselaje 


interceptación 
aire-aire normal 

Los F/A-18A que actúan en 
cometidos de defensa de la 
flota llevan con frecuencia esta 
combinación de armamento. 
Los AIM-9M proporcionan 
capacidad a corto alcance, 
mientras que los AIM 7M de 
guia radar se utilizan en las 
interceptaciones a medio 
alcance distancia de segundad. 
Un cañón fijo vuelve a estar de 
moda en los cazas modernos y 
el M61A1 del Hornet tiene una 
cadencia de tiro de 6 000 dpm 



1 «Aon M61 A i eje 2Q mm de seü 
lutos con 570 Pisparos por anua 

6 misiles AIM 9M Sidtwjíinter uno 
en cada borde marginal y cuaiio en 
swortes sute lares 

2 misiles AIM 7M Ssarrow iie gura 
radar uno en cada tmnio de? 
luselaie 

¡ Ianqufi aursfrai de \ ?49 I íleos en 
el pumo dí (lición ceniai bato el 
lufidaie 


Interceptación 
aire-aire reforzada 

Esta configuración permite al 
Hornet atacar más blancos o 
enfrentarse mas eficazmente 
con enemigos mas 
encarnizados. Los AIM-9M 
adicionales pueden ser 
sustituidos por dos AIM-7M 
opcionales si se desea, uno en 
cada soporte subalar El 
tanque de combustible es 
asimismo opcional y el 
aumento de la autonomía 
producido queda disminuido 
en cierta forma por 3a 
resistencia adicional 


1 cañón M6i ai de w mm seis 
¡utos con 570 distaros por arma 

2 misiles AIM-9M Sidewifwlet. uno 
en «de borde marginal 
2 misiles AGM 0&A HAflM aire- 
Sírpeilicic. uno en «de soporte 
sutofar 

? tanques de combustible auxiliares 
de 1 2m litros, uno en cada, 
soporte subaiar más mlemo 

Ataque blancos 
antirradiación 

Una de las configuraciones de 
armamento utilizadas por los 
F■■'A-ISA en combate contra 
Libia, con misiles HARM [Htgh 
Speed Anti-Radiattop Mtsstfe, 
misiles anlirradiación de alta 
velocidad! contra instalaciones 
de radares costeros Los dos 
tanques auxiliares permiten 
prolongar el tiempo de espera 
eníre los disparos de misiles, 
mientras que los Casi 
Obiiga tono s AIM 9M 
proporcionan un cierto grado 
de autodefensa La distancia 
de tiro aproximada del HARM 
es de unos 20 km. 


■ t cañón Mfil Al de 20 mm de seis 
tobos con 570 disparos por -urna 
2 misiles AIM-9M Sidewindei. grwa 
en cada borde marginal 
2 mistes A&M-&4A HarotoFi aáre- 
superficie. uno en cada soporte 
subalar 

2 tanques de combustible aum-lares 
[fe t 249 I itras. uno en cada 
SMOftE sute mas interno 


Ataque antibuque 

Los Hornet australianos son 
los previsibles usuarios de las 
operaciones antibuque con 
misiles Harpoon en los mares 
que rodean su continente. En 
teoría se podrían llevar hasta 
cuatro Harpoon, pero el peso 
adicional y la resistencia 
causada hacen más plausible 
la configuración mostrada Es 
posible que la US Navy 
también haga uso de esta 
combinación en un futuro. 


□ 

□ 





□ 

□ 


1 «ñon M61 Al de 20 mm de se^ 
iutj£j con 570 disparos por arma 

2 misiles A1M-9M S-düwnder uno 
en «da borde maternal 

4 Demias GBU-1QE Mk 84 
Rav^y II de guia láser y 007 kg 
en cada soporre suhaiar 
t barquilla Martin Morrena an-'A&O- 
173 de seguimiento laséticorcámara 
de ataque fLST/SCAM) en el 
suporte de estribor bajo el luteie 
i ¡arquiSia Ford AN'MS-38 de 
expiración cfeteniera infrarroja 
(FLlRi* éíi el soporte de babor bajo 
el loseta^ 

1 lanquc de combustible auxiliar de 
1 hilos, en soporte cení ral 
inteítnr de luseíaie 


Ataque de 
precisión 



Una impresionante gama de 
cargas bélicas y equipo 
asociado constituye la gama 
de opciones de armamento 
para ataques de precisión 
desde fuera de alcance contra 
una gran variedad de objetivos. 
El FlIR AN/AAS-3B 
proporciona al piloto una clara 
imagen del terreno delante y 
detrás de su avión, mostrada 
en su pantalla maestra. El 
LST/SCAM contiene un 
detector que puede captar los 
ecos laséricos de los blancos 
asi como una camara de 
ataque que permite la 
evaluación de daños o la 
identificación de tos objetivos. 


□ 

□ 


2 misiles anteve AiM 9M 
Sidewinder de gura infranrot^. une 
en «da borde marginar 
l «rnára :pana«émioa Fairchild 
Wpston F-924 de cotas 
mediasteis 

i explorador lineal Infrarrojo 
Honeyw?n AAD-5 



multisensor 


Entre Jos posibles derivados 
del F/A ISA Hornet básico se 
encuentra el F/A-18ÍR), un 
modelo de reconocimiento 
previsto para entrar en servicio 
con la Armada v el Cuerpo de 
Infantería de Marina 
estadounidense. El sistema del 
cañón instalado en la proa se 
desmonta y sustituye por el de 
los dos sensores El equipo 
señalado no es 
necesariamente el definitivo 
de esta versión, pero la 
presencia del inevitable AIM-9 
es casi segura, dado que 
proporcionaría la única 
posibilidad de autodefensa, 
dada ía carenca del M61 Al 


Una fotografía de un CF-18B de las Fuerzas 
Armadas canadienses configurado para una 
misión normalizada de interceptación aérea t 
con dos misiles AIM-7M Sparrow y dos 
AIM-9M Sidewinder como complementos 
del armamento fijo. Ei soporte de borde 
marginal de los Sidewinder se caracteriza 
por su ángulo de ataque negativo . Justo 
sobre la parte delantera y debajo de la 
extensión del borde de ataque puede verse 
el potente reflector luminoso instalado en 
los aviones canadienses para identificación 
nocturna de aeronaves interceptadas. 


Actuaciones: 


Carga bélica 


Velocidad máxima en altitud, 
excede a 

Techo de servicio, en torno a 
Radio de combate, en misión de caza 
Régimen ascensroñal inicial 
Carrera de despegue, menos de 


Mach 1.8; 1 032 nudos 
(1 913 km/h) 

15 240 m 

740 km en 

13 716 m por minuto 3? 

427 m o 
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Techo de servicio 
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Velocidad a alta cota 


Velocidad a baja cota 


Alcance operacional 
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Tomado GR Mk 1 Mach 2.2 (limpio} 

F/A-ISA Hornet Mach t.8- 

Super Etendard Mach i 

Buccaneer S.Mk 2B Mach 0,92 

Vought A-7E Mach 0,9 



Tomado GR.Mk 1 Mach 1,2 


F/A-IBA Hornet Mach 1 


Super Etendard Mach 0,95 
Vought A-7E Mach 0.9 
Buccaneer S.Mk 2B Mach 0,85 


Buccaneer S.Mk 2B 3 700 km 


1 627 km 

Super Etendard 1 500 km 


Vought A 7E 2 300 km 


F/A 18A Hornet 2 130 km 


Grumman A ÉE 


Grumman A-6E 


Mach 0,8 


Grumman A-6E Mach 0,85 


Tornado GR.Mk 1 


1 390 km 















































































































Aviones de Hoy 


FFA (FWA) 202 Bravo 


LMÓ2003 
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Indonesia Iraq Marruecos Ornan üganda 


Un FFA AS 202 Bravo de fa Fuerza Aérea indonesia. 


FFA iFlug und Fahrzeugwerke AGI era origi¬ 
nalmente la compañía Domier suiza. Uno de 
sus productos era el caza de ataque al suelo 
P-16 propulsado por motores Armstrong Sto- 
deley Sapphire. En 1967 llegó a un acuerdo 
con la SlAlMarcheth italiana para el desarro 
lio conjunto y la fabricación del SA 202 
Bravo FFA llevó a cabo las pruebas de túnel 
y estáticas y suministró fuselajes completa* 
dos y unidades de cola, pero SIAI Marchetti 
carecía de la suficiente capacidad de produc¬ 
ción y acordó la fabricación completa del 
Bravo en Suiza, ahora denominado FFA AS 
202 Bravo El primer ejemplar voló en Al 
tenrhein ei 7 de marzo de 1969 
Aparato convencional de construcción en 
aleación ligera, el Braco incorpora algunas 
secciones en revestimiento estratificado al 
veoiar, y el tren de aterrizaje fijo posee amor¬ 
tiguadores de caucho y frenos hidráulicos de 
disco En los primeros aviones el motor ac¬ 
cionaba una hélice de paso fijo McCauley y 
recibía el combustible desde tanques en ios 
bordes de ataque Todos los Bravo posterio¬ 


res llevan hélices Hartzelí de velocidad cons¬ 
tante, revestimiento del capó en fibra de vi¬ 
drio, y tanques de afa mayores (170 litros} en 
caucho El estabilizador es fijo y los ffap de 
ranura de accionamiento manual Detrás de 
los asientos lado a lado de instructor/alumno 
existe espacio para 75 kg de equipaje o un 
tercer asiento. 

El Bravo se diseñó para el motor 0-235 de 
85 kW (115 hp), pero el primero en volar fue 
el AS 202/15 con el 0-320 de 112 kW 
(150 hp), y excepto un único AS 202/26A 
con el O 540 de 194 kW ¡260 hp), todos tos 
demás recibieron el AE1O-360 de 134 kW 
(180 hp) y denominados AS 202/18A. 
Como los restantes son productos Lyco- 
ming. Casi todos tos ejemplares vendidos 
(unos 160) lo han sido a aviaciones militares 
de ultramar, siendo tos principales usuarios 
Uganda (ocho AS202/18A1), Indonesia 
(40 AS 202/18A3, algunos cedidos a Jor¬ 
dania) y Marruecos (10 AS 202/1 SAI). todos 
completamente acrobáticos y con el motor 
de baja potencia 



j f 

-r 


FFA AS 202 Bravo 


Especificaciones técnicas: ffa as 202/18A Bravo 

Origen: diseño original italiano, fabricado en Suiza 
Tipo: entrenador bi/tríplaza 

Planta motriz; un Avco lycoming AEIO-360-B1F de cuatro cilindros opuestos 
horizontalmente, refrigerado por aire y 134 kW (180 hp) de potencia 
Actuaciones: velocidad máxima al nivel del mar 130 nudos (241 km/h}; velocidad de 
crucero a 3 048 m 109 nudos (203 km/h); régimen ascensional máximo 276 m por minuto; 
techo de servicio 5 486 m r alcance con combustible máximo y sin reservas 966 km 
Pesos: vacío 700 kg, máximo en despegue (acrobático) 950 kg o (utilitario) 1 050 kg 
Dimensiones: envergadura 9,75 m; longitud 7,50 m; altura 2,81 m; superficie alar 
13,86 m 2 

Armamento: ninguno 



Un AS 202 indonesio fotografiado durante un 
vuelo de pruebas en Suiza. El AS 202 es un 
práctico entrenador elemental, completamente 
acrobático y con buenas actuaciones ¡. 
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El AS 202 fue diseñado originalmente por SIAI- 
Marchetti y era un proyecto italo-suizo , Todos los 
aviones de serie se construyeron en Suiza, donde 
fue fotografiado este ejemplar omam\ 
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Un F & W C 3605 Schleep de remolque de blancos 
de la Fuerza Aérea suiza . 


Consecuentemente, fue necesario añadir 
una tercera deriva, pero el propósito principal 
de la reconstrucción fue poner al día el apa¬ 
rato de remolque de blancos instalado en los 
años cincuenta para transformar el avión a 
tales cometidos La firma británica ML Avía- 
tion había suministrado las grandes cabrias 
hidráulicas con 2 000 m de cable, instaladas 
en la cabina trasera El cable emergía a tra¬ 
vés de un gran conducto carenado en la 
parte inferior del fuselaje Una exigencia es¬ 
pecial era que ei f & W C 3605 fuese capaz 
de iluminar los blancos durante la noche 
La intención era transformar 20 aviones, 
pero entre 1971 y 1973 volvieron a entrar en 
servicio 23 aparatos C 3605 con la Fiug- 
waffe Vistosamente pintados con bandas 
de remolque de blancos, prestaron excelen¬ 
tes servicios a los Zeilfhegerkorps. basados 
normalmente en Sion. Los «diez años» pa¬ 
saron hace mucho y sus existencias dismi¬ 
nuyen rápidamente. 

Especificaciones técnicas: F & w C3605 

Origen: Suiza 

Tipo: remolque de blancos 

Planta motriz: un turbohélice Avco Lycoming T5307A de 820 kW (1 100 hp) 
Actuaciones: velocidad máxima 233 nudos (432 km/h); velocidad de crucero 188 nudos 
(350 km/h); techo de servicio 10 000 m; alcance con combustible máximo y 10 por ciento 
de reserva 980 km 

Pasos: vacío 2 634 kg; normal cargado 3 300 kg 

Dimensiones: envergadura 13,74 m; longitud 12,40 m; altura 4 r Q5 m; superficie 
alar 28J m 2 

Armamento: ninguno 


Con presupuestos de defensa muy limita¬ 
dos, Suiza se ha visto obligada a reacondi¬ 
cionar equipo que otras naciones pueden 
considerar como obsoleto Un ejemplo es el 
cazabombardero EKW C 3603, propulsado 
por un motor Hispano-Suiza de fabricación 
autóctona con una potencia de 895 kW 
(1 200 hp), del que se construyeron 144 
ejemplares entre 1941-44. En 1967 las cé¬ 
lulas de C 3603 fueron consideradas como 
capaces de otros diez años de vida útil y la 
Factoría federal de Aviones comenzó los tra¬ 
bajos para un completo reacondicionamiento 
de las mismas. La modificación clave era la 
sustitución de! motor original HS 12Y-51 por 
un turbohélice Avco Lycoming 
Más liviano, el nuevo motor se hubo de 
montar mas avanzado, por lo que se hizo ne¬ 
cesario el alargamiento de la sección delan¬ 
tera del fuselaje de forma algo grotesca. El 
primer avión convertido fue el C 3603 nú¬ 
mero 1 Ü2 t que voló el 19 de agosto de 1968 


El Schlepp inició su carrera como 
cazabombardero pero pronto fue relegado a 
misiones de segunda línea , entre ellas el 
remolque de blancos y el reconocimiento. 

Las llamativas franjas amarillas y negras de este 
« avispado» C 3605 no dejan muchas dudas 
acerca de su tarea * tos de Ha villa nd Vampiras , 
coetáneos , se utilizan en cometidos semejantes. 
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FMA IA 58A Pucará 
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Un FMA IA 58A Pucará de la Fuerza Aérea argentina 


Previsto originalmente como avión COIN lidas de picados con grandes cargas bélicas, 

destinado a combatir las guerrillas en el mandos manuales pero actuación hidráulica 

norte de Argentina, el FMA IA 58A Pu- en los flap ranurados, aterrizadores altos con 

cara pasó a las primeras páginas de noticias ruedas dobles y rueda simple en el delantero 

al entrar en acción durante el conflicto de las orientadle con frenos. La capacidad interna 

Malvinas de 1982. Se trata de la mayor em- de combustible es de 1 280 litros en el fu- 

presa de diseño y producción emprendida selaje y tanques flexibles alares 

por la industria aeronáutica argentina. Los El primer IA 58A de serie voló el 8 de no- 
trabajos condujeron inicialmeme a un pía- viembre de 1974 y los lotes iniciales para la 

neador a escala real que voló el 26 de di- FAA totalizaron 60 ejemplares, mas otros 

ciembre de 1967. seguido por un prototipo seis para Uruguay. En la guerra de las Mal- 

propulsado por motores Garrett el 20 de vinas se perdieron 24, Unos 70 más se han 

agosto de 1969. Dado que Francia pareció un solicitado desde entones, la mayoría de los 

proveedor más fiable, los motores y hélices cuales ya se habían entregado en 1986, con 

se cambiaron por productos galos, siendo 30 disponibles para la exportación Un sólo 

los cañones franceses y belgas IA 58B construido con cañones de 30 mm. 

En diseño el Pucará (así bautizado por el así como un IA 66 con motores Garrett de 

nombre de una fortaleza de piedras indígena) 746 kW (1 000 hp) y hélices cuatnpalas. La 

es único, al ser un moderno avión de ataque producción futura, si existe, es probable que 

táctico propulsado por dos turbohélices. Sus se centre en el mejorado IA 58C. con avió- 

rasgos incluyen la construcción metálica, al nica completamente nueva y el añadido de 
tos factores de carga para operar desde cam- un cañón de 30 mm DEFA y lanzamisiles en 
pos sin preparar o en virajes cerrados y sa* tos bordes marginales alares. 

Especifíaciones técnicas: FMA IA 58 A 

Origen: Argentina 

Tipo: avión de ataque y apoyo cercano 

Planta motriz: dos motores turbohélices Turboméca Astazou XVIG de 729 kW (978 hp) 
unitarios 

Actuaciones: velocidad máxima, limpio, a 3 000 m 270 nudos (500 km/h); velocidad de 
crucero 232 nudos (430 km/h); régimen ascensional inicial 1 080 m por minuto; techo de 
servicio 10 000 m; radio de combate con 1 500 kg de armas en misión bNo-hi con reservas 
del 10 por ciento 350 km 

Palo*: vacio 4 020 kg; máximo en despegue 6 800 kg 

Dimensiones: envergadura 14,50 m; longitud 14,253 m; altura 5,362 m, superficie 
alar 30,3 m 2 

Armamento: dos cañones Hispano 804 de 20 mm con 270 proyectiles por arma y cuatro 
ametralladoras FN M2-3Q de 7,62 mm con 900 p p a, con combustible interno máximo 
1 500 kg de bombas, cohetes, barquillas portacañones, tanques auxiliares o góndolas de 
ECM en tres grandes soportes subalares 


FMA IA 5SA Pucará 


Antes del conflicto de las Malvinas, los Pucará 
eran asiduos visitantes de las exhibiciones aéreas 
de París y Farnborough, pero no se vendieron 
muchas de estas útiles máquinas COIN. 

Este IA 58A Pucará de la Fuerza Aérea argentina 
fue capturado intacto durante la guerra de las 
Malvinas , en 1982 , y embarcado hacia Gran 
Bretaña para su evaluación técnica y exhibición. 
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f/ pr/mer prototipo de/ F/WA /A 63 Pampa , con maíoco/a de/ Sa/dn de París 


Aunque no el primer reactor diseñado en Ar 
gentina, el FMA IA 63 Pampa st es el pri¬ 
mero en ser fabricado en serie. El diseño, 
asistido por Dornier que suministró además 
las alas y estabilizadores para todas las prue¬ 
bas y prototipos, se llevó a cabo a partir de 
1979 con el objeto de suministrar un reactor 
de entrenamiento moderno que sustituyera 
a los Morane-Saulnier MS 760 París III Don 
nier arrancó de una configuración similar al 
Alpha Jet, pero con ala recta de perfil super- 
crítico y un sólo motor. 

La nueva ala se beneficiaba de la investi¬ 
gación llevada a cabo en el Alpha Jet TST 
(Transsonic Tragflugel), un avión estándar 
equipado con un ala supercritica por Dornier 
que voló por vez primera el 12 de diciembre 
de 1980. En muchos aspectos el Pampa 
puede ser considerado como un rediseno ra¬ 
dical del Alpha Jet, gracias a la experiencia 
operacional y las mejoras en aerodinámica e 
ingeniería asi como ciertas concesiones para 
hacerlo más atractivo para naciones en vías 
de desarrollo. Tales concesiones incluyen la 
configuración monomotora y la incorpora¬ 
ción de sistemas de fácil mantenimiento. 

Sus características incluyen una construc¬ 
ción metálica convencional, mandos asisti¬ 


dos ílos estabilizadores de diedro negativo 
son compensadores), flap ranurados muy 
adelantados en intradós, aterrizadores de ac¬ 
tuación hidráulica y suspensión de palanca, 
diseñados para operaciones desde terrenos 
poco preparados y suministrados desde Is¬ 
rael, aerofrenos gemelos del Upo portón que 
se abren hacia arriba en la parte trasera su¬ 
perior del fuselaje, y hasta 1 383 litros de 
combustible en tanques de alas y fuselaje, 
así como asientos automáticos cero/cero 
Martin-Baker AR8LM (preseleccionados y 
disparados desde cualquiera de las dos ca¬ 
binas) en posiciones escalonadas con cúpula 
única abisagrada de apertura hacia arriba 
El prototipo voló eí 6 de octubre de 1984 
y completó su programa de pruebas hacia fi¬ 
nales de 1985, lo que permitirá entregas de 
los 64 Pampas de sene previstos que se ini¬ 
ciarán hacia diciembre de 1987 Se han pre¬ 
visto instalaciones para armamento (ver Es¬ 
pecificaciones), y puede que se solicite un 
lote posterior de otros 40 para su empleo 
como entrenadores de armas Las entregas 
de exportación se iniciarán en todo caso a 
partir de 1988 y se considera la produccrón 
de una variante repotenciada de apoyo cer¬ 
cano, quizás como sustitutos del Pucará 


Especificaciones técnicas: fma ia 63 

Origen: Argentina, con asistencia de la REA 
Tipo: entrenador avanzado con capacidad de combate 

Piante motriz: un turbosoplante Garrett TFE731-2-2N de 1 588 kg de empuje 
Actuaciones: (estimadas) velocidad máxima, limpio cor media capacidad de combustible 
a 7 000 m 442 nudos (819 km/hj; régimen ascensional inicial 1 620 m por minuto; techo 
de servicio 12 900 m; radio de combate a 4 860 kg con 1 000 kg de armas en salida hblo-hi 
360 km; alcance de autotraslado con combustible máximo 1 500 km 
Pesos: vacio 2 627 kg; máximo en despegue 5 000 kg 

Dimensiones: envergadura 9,686 m; longitud 10,90 m; altura 4,29 nn; superficie 
alar 15,63 m 2 

Armamento: instalación previa para una barquilla con un DEFA de 30 mm y hasta 
1 160 kg de cargas tácticas en cuatro soportes subalares (no instalados) 



Jk/. J 


FMA IA 63 Pampa 



Dos prototipos del Pampa en formación, Ei 
primero tuce un esquema en negro brillante, 
blanco y rojo, mientras que el otro lleva los 
colores de la Fuerza Aérea argentina. 

Los primeros doce FMA IA 63 argentinos estarán 
entregados hacia finales de 7987. La Fuerza 
Aérea boliviana se ha mostrado interesada por 
adquirir otra docena de entrenadores Pampa. 
































Zona de guerra: Centroaménca 

Guerras aéreas 
latinoamericanas 

Son pocas ias naciones centroamericanas que no se 
encuentran en plena guerra contra grupos insurgentes, y 
ia importancia estratégica de la región para EE UU le ha 
llevado a encontrarse implicado en todos los conflictos de 
la zona. La mayor amenaza según la Administración 
Reagan f es el nuevo régimen de Nicaragua. 



Toda la América Central es un reñidero: la guerra 
civil de El Salvador entra en su séptimo año; las 
guerrillas somocístas apoyadas por EE UU conti¬ 
núan, muy desigualmente, su intento por derribar 
al gobierno sandínista en Nicaragua; la guerrilla 
de subversión es ya endémica en Guatemala desde 
los años sesenta y no muestra signos de debilidad; 
la relativamente tranquila Honduras, que luchó 
una breve pero repulsiva guerra (por un partido de 
fútbol) con El Salvador en 1969, y la pacifista Costa 
Rica, que abolió el Ejército hace 20 años, se en¬ 
cuentran implicadas en las violentas disputas de 
sus vecinos. Sobre todos ellos planea la sombra de 
la mayor potencia militar de la zona, la Cuba de 
Fidel Castro (descontado, naturalmente, el poderío 
estadounidense, que no pertenece geográfica ni 
culturalmente a la región). Es por todo ello inte¬ 
resante examinar el poder aéreo de esta altamente 
volátil área y el empleo que de él se ha hecho en 
las tres guerras que allí se desarrollan. 

Poder aéreo en la guerra civil 
sali'adoreña 

Aunque el Ejército salvadoreño venció en la 
«Guerra del Fútbol», de diez días, contra Honduras 
en 1969, la Fuerza Aérea hondureña obtuvo el con¬ 
trol del aire desde el principio de este sorprendente 
conflicto. Durante ios años que siguieron El Sal¬ 
vador se dedicó a un concentrado refuerzo de sus 
fuerzas armadas y en especial de su Fuerza Aérea, 
que a finales de los setenta era algo más potente 
que la de su vecino y antiguo enemigo. 

La ratificación final del tratado de paz entre am¬ 


bos países en 1980 coincidió con un aumento de la 
violencia interna en El Salvador, que ya se apro¬ 
ximaba a una guerra civil total, y desde entonces 
la atención de las Fuerzas Armadas salvadoreñas 
se centró cada vez más en la seguridad interna. Por 
entonces, la aviación salvadoreña, con su millar de 
hombres, consistía en un escuadrón de caza equi¬ 
pado con 18 Dassault Ouragan comprados a Israel 
hace unos cinco años, un escuadrón de ataque li¬ 
gero equipado con nueve Fouga Magister utiliza¬ 
dos asimismo para entrenamiento avanzado, y un 
escuadrón de transporte equipado con dos Douglas 
DC-6, dieciséis Douglas C-47 y cuatro IAI Arava, 
Dispone además de un helicóptero Fairchild Hiller 
FH.1100, tres Aérospatiale Lama y dos Aérospa- 
tiale Alouette III, mientras que la Escuela de Avia¬ 
ción Militar opera un solitario Beech AT-11, una 
decena de North American T-6, séis Cessna T-41 y 
tres Beech T-34. 

Con la renovación en 1981 de la ayuda militar es¬ 
tadounidense, que había quedado suspendida du¬ 
rante la Administración Cárter, se transfirieron a 
El Salvador seis helicópteros Bell UH-1H, seguidos 
más tarde por al menos media docena más. La mi¬ 
sión militar norteamericana se incrementó de 19 a 
55 miembros, incluido un elemento aéreo de 11, de 
los que dos eran especialistas en helicópteros. 

A finales de junio de 1981, cuando entró en ac¬ 
ción el Batallón ATLACATL (la primera de tas cua¬ 
tro unidades especiales contraguerrilleras entre¬ 
nadas por EE UU) se habían entregado otros cuatro 
«Huey» más (seguidos casi inmediatamente por un 
lote similar), aunque por entonces uno de los del 
primer lote ya había sido derribado. 


Este Douglas DC-3 fue 
abatido por un misil 
antiaéreo sandínista 
mientras se dedicaba al 
suministro de los 
«contras» al norte de 
Managua. Financiado 
posiblemente por la CIA , 
operaba desde un 
aeródromo hondureno. 


Tropas y helicópteros 
Sikorsky UH-60 Black 
Hawk estadounidenses 
en ia base hondureña 
de El Aguacate , a unos 
160 km de la frontera 
con Nicaragua. La 
presencia 
norteamericana en 
Honduras obliga a 
Nicaragua a mantener 
un ejército 

desproporcionadamente 
numeroso, lo que afecta 
negativamente a la 
economía del país y 
hace que éste adopte 
una postura militar de 

aspecto agresivo. 
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Zona de guerra: Centroamérica 



Tropas del Ejército 
Popular Sandinista en 
un aeródromo avanzado 
durante una operación 
antiguerrilla. Se aprecian 
un Cessna 185 armado 
con cohetes, un 
helicóptero Mil Mi-8 
«Hip» y un biplano de 
transporte An-2 «Colt». 


Se cree que aviones 
cañoneros AC-130H 
Pave Spectre han 
realizado salidas de 
reconocimiento 
nocturno sobre El 
Salvador y Nicaragua 
bajo el nombre código 
de «Bield Kirk». Estos 
aviones tienen su base 
en Florida, pero puede 
que utilicen aeródromos 
panameños. 


La Fuerza Aérea trabajó duramente durante los 
siguientes seis meses volando misiones de ataque 
contra las resbaladizas guerrillas, redesplegando a 
la infantería a puntos a menudo inaccesibles por 
tierra (sobre todo en sus transportes C-47), en la 
inserción de pequeñas unidades de fuerzas espe¬ 
ciales en zonas de gran actividad guerrillera y en 
la evacuación de bajas con una fuerza de helicóp¬ 
teros que había crecido hasta unas 20 aeronaves. 

La Fuerza Aérea salvadoreña sufrió a continua¬ 
ción un desastroso incidente al atacar con éxito la 
guerrilla la base aérea de Ilopango, el 27 de enero 
de 1982. Se perdieron por completo cinco Ouragan, 
tres C-47 y seis UH-1H y resultaron dañados gra¬ 
vemente otro Ouragan, un Magister, dos C-47 y un 
UH-1H. Sin embargo, a las pocas semanas, Estados 
Unidos había entregado ya otros doce UH-1H, ocho 
Cessna A-37B de ataque ligero, cuatro Cessna 0-2A 
para control aéreo avanzado y tres Fairchild C-123 
de transporte como remplazo del material des¬ 
truido. 

El desgaste continuó, a pesar de ello, y el jefe de 
la Zona Militar Oriental y el ministro de Defensa 
Nacional murieron en juli o de ese año al estrellarse 
un helicóptero durante una contraofensiva contra 
las guerrillas en el Departamento de Morazán. 

La creación de otros dos batallones de reacción 
inmediata y de un batallón paracaidista de la 
Fuerza Aérea había completado hasta el límite la 
capacidad de aerotransporte existente. 

Durante los meses finales de 1983 la guerra civil 
adquirió una nueva dimensión con la creación de 
una «brigada estratégica» de la guerrilla que se ba¬ 
tió con elementos de las 1. a y 3. a Brigadas del Ejér¬ 



Esta fotografía de reconocimiento r publicada por el 
Departamento de Defensa estadounidense, muestra 
un aeródromo recién construido y capaz de albergar 
cazas MiG-21. Nicaragua carece de tales aviones, 
aunque sí ha recibido «reactores veloces» del Pacto 
de Varsovia en forma de los entrenadores armados 
Aero L39 Albatros de fabricación checa. 


cito y los batallones de reacción inmediata ATLA- 
CATL y ATONAL en operaciones militares conven¬ 
cionales ai norte y este del país y causó graves pér¬ 
didas que sobrecargaron fuertemente la capacidad 
de evacuación sanitaria de la Fuerza Aérea. 

Aunque las aeronaves de ala fija de la Fuerza Aé¬ 
rea salvadoreña continuaron volando misiones de 
transporte y ataque, los helicópteros habían de¬ 
mostrado (como en Vietnamí ser más prácticos en 
una guerra continuada contra una escurridiza gue¬ 
rrilla. El arma de helicópteros continuó creciendo 
de forma espectacular a pesar del desgaste cau¬ 
sado por el fuego antiaéreo y los accidentes. 

El 22 de marzo de 1984 se transfirieron desde 
EE UU otros catorce UH-1H adicionales y se adqui¬ 
rió asimismo un transporte Lockheed C-130 para 
sustituir a un Fairchild C-123, destruido por una 
mina al aterrizar en San Miguel durante la última 
semana de marzo, además de otros 10 Cessna A-37 
y dos O-2A adicionales. 

Los nuevos «Huey» elevaron el total del inven¬ 
tario a 22, de los que 18 se utilizaban principal¬ 
mente en misiones artilladas con función de trans¬ 
porte secundaria y los otros cuatro a la evacuación 
sanitaria. También entraron en servicio dos Hug¬ 
hes 500 armados, aunque los tres Lama, dos 
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AJouette III y el único FH.1100 se habían conver¬ 
tido ya en bajas o retirados del servicio. 

En 1983, la Fuerza Aérea realizó 227 ataques con¬ 
tra las guerrillas y 158 más en la primera mitad del 
año siguiente, de ellos 74 en el mes de junio sólo, 
y se había convertido en el principal receptor de la 
ayuda militar estadounidense, lo que reflejaba de 
algún modo el fracaso del Ejército para contener 
por sí solo a la guerrilla. Aunque se hicieron planes 
para transferir algunos Douglas AC-47 artillados, 
se transformaron dos de los C-47 existentes ar¬ 
mados con ametralladoras de 12,7 mm lo que los 
convirtió en útiles plataformas de armas. 

La principal operación aérea hasta la fecha de la 
guerra civil ha sido la recaptura, a finales de junio 
de 1984, de la estratégicamente importante presa 
de Carrión Grande, tomada por las guerrillas el 28 
de ese mes. Esta operación se llevó a cabo mediante 
dos compañías heliportadas del batallón de élite 
ATLACATL e implicó la utilización de todos los he¬ 
licópteros en estado de servicio. 

El 24 de octubre, y entre las 14 personas muertas 
al estrellarse un helicóptero UH-IH, se encontraba 
el coronel Domingo Monteros a, jefe de la Zona Mi¬ 
litar Oriental (donde tienen lugar los más sangrien¬ 
tos y encarnizados combates de la guerra civil) y 
considerado como uno de los más destacados jefes 
de campaña. Otros tres altos jefes salvadoreños 
murieron en el mismo incidente, atribuido oficial¬ 
mente a fallo mecánico, a pesar de que las guerri¬ 
llas declararon haberlo derribado con fuego de 
ametralladora. El 9 de noviembre, otros tres 
UH-IH fueron destruidos y un cuarto dañado du¬ 
rante los ataque aéreos contra la ciudad de Suchi- 
toto, a unos 48 km al noreste de la capital, tras ser 
conquistada por fuerzas guerrilleras. 

Las autoimpuestas limitaciones a la participa¬ 
ción directa estadounidense en el conflicto se rom¬ 
pieron por vez primera el 14 de junio de 1985, 
cuando un helicóptero Boeing Vertol CH-47C Chi- 
nook del US Army rescató un UH-IH salvadoreño 
derribado en el Departamento de Morazán, cerca 
de la frontera hondurena. El aparato se había visto 
obligado a tomar tierra en una zona inaccesible 
mientras volaba en apoyo de una ofensiva del Ejér¬ 
cito contra uno de los tres mayores enclaves gue¬ 
rrilleros del país, pero había sufrido sólo daños le¬ 
ves. Su recuperación por tierra era imposible y los 
salvadoreños no disponían de ningún helicóptero 
pesado, por lo que hubo que recurrir al 101.° Ba¬ 
tallón de Aviación estadounidense, estacionado en 
Honduras desde agosto de 1983. 

La zona del rescate se aseguró previamente me¬ 
diante un batallón salvadoreño con dos «Huey» y 
un Hughes 500 como cobertura aérea, mientras el 
aparato siniestrado fue recogido y transportado 
hasta el CG de la Fuerza Aérea de Ilopango, al oeste 
de San Salvador. 

A pesar del continuo crecimiento de las fuerzas 
gubernamentales, que ahora totalizan unos 40 000 
hombres, los guerrilleros, con unos efectivos cal¬ 
culados en casi 12 000, conservan el control de casi 
el 30 por ciento del territorio de la república, prin¬ 
cipalmente al norte y noroeste, y han creado ya una 
segunda «brigada estratégica» para aumentar sus 
operaciones militares convencionales contra el go¬ 
bierno. 

Durante la parte final de 1985 y los primeros me¬ 
ses de 1986, sin embargo, las operaciones se con¬ 
virtieron nuevamente en una agotadora guerra de 
desgaste. 

Nicaragua: una espina en el costado 
de EEUU 

En el sur, el gobierno revolucionario sandinista 
de Nicaragua, tras conseguir, en 1979, derribar la 
dictadura somocista que atenazó al país durante 
43 años, es considerado por EE UU como una grave 
amenaza para la seguridad regional. A partir de 
enero de 1981, tras la toma de posesión del presi¬ 



dente Reagan, se iniciaron toda clase de esfuerzos 
para derribar al nuevo gobierno, principalmente 
mediante grupos armados basados en las vecinas 
Honduras y Costa Rica. Compuestos principal¬ 
mente por antiguos guardias somocistas, campe¬ 
sinos casi forzados y mercenarios, entrenados y 
apoyados por la CIA, son conocidos coloquialmente 
como «contras» y se han convertido en una seria 
preocupación para la frágil economía del país so¬ 
metido a una constante sangría de vidas civiles. 

De acuerdo con insistentes informes estadouni¬ 
denses, Nicaragua recibió en 1981 una docena de 
Mikoyan-Gurevich MiG-21 cubanos. Sin embargo, 
nunca han sido vistos y las únicas aeronaves de 
procedencia soviética en servicio con las Fuerzas 
Armadas nicaragüenses dos años después eran dos 
helicópteros Mil Mi-8 utilizados como ambulan¬ 
cias en apoyo de agencias civiles. Uno de ellos fue 
derribado por la «Contra» en enero de 1983. Pos¬ 
teriores rumores sobre la transferencia de seis 
MiG-21 como mínimo permanecieron inconfirma¬ 
dos, aunque se recibieron en cambio considerables 
cantidades de artillería antiaérea de 14,5 mm, 23 mm 
y 37 mm, así como algunos sistemas SAM SA-7. 

Aunque las entregas de los cazas MiG-21 no se 
materializaron, como parte del equipo militar so¬ 
viético que llegó a Nicaragua durante la segunda 
semana de noviembre de 1984 se encontraban tres 
helicópteros Mi-24. Son de hecho los más pesados 
utilizado por los nicaragüenses, y por la época de 
su llegada la flota de alas giratorias había crecido 
para incluir una docena de Mi-8 además de los dos 
Alouettte HI (parte del contrato de suministro de 
equipo defensivo firmado entre Nicaragua y Fran- 


Un 4-37 Dragonfly 
salvadoreño ataca 
posiciones guerrilleras 
con bombas de 230 kg 
dotadas con extensiones 
de espoleta. 


Esta fotografía de 
reconocimiento del 
aeropuerto de Managua 
muestra un Mil Mi-8 y 
un Sikorsky S-58. 
Fotografías como ésta 
han sido empleadas por 
la administración 
Reagan para clamar 
contra la expansión 
comunista en la región. 
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Zona de guerra: Centroamérica 


cía en diciembre de 1981) y una heterogénea colec¬ 
ción de aviones estadounidenses que habían so¬ 
brevivido a la guerra civil que acabó con el régimen 
de Soraoza. 

Los helicópteros estadounidenses se cree que 
son una pareja de Sikorsky CH-34A y cuatro Hug¬ 
hes OH-6A entre otros. Aunque el bloqueo nortea¬ 
mericano ha convertido la utilización continuada 
de los de procedencia estadounidense en un pro¬ 
blema, el total del inventario totaliza ahora unas 
21 aeronaves, a las que se añadieron otros tres 
Mi-24 durante los primeros meses de 1985. La ma¬ 
yoría de los Mi-8 militares parecen haber sido 
adquiridos a partir de la segunda mitad de 1983 y 
se utilizan artillados, como evidencian las fotogra¬ 
fías aparecidas de ellos en la prensa cubana a par¬ 
tir de mayo de 1984. 

Comoquiera que los sandinistas disponen de 
muy pocos aviones de alas fijas, el grueso del 
apoyo aéreo en la guerra contra los grupos arma¬ 
dos somocistas lo realizan los helicópteros. 

El 22 de noviembre de 1984 un oficial seriamente 
herido fue el único superviviente en un accidente 
en el que perdieron la vida otros cinco mandos, en¬ 
tre ellos el jefe de la Sexta Región Militar que com¬ 
prende los departamentos de Granada, Carazo, Ma- 
saya y Rivas en el suroeste, junto a cuatro soldados 
de las Fuerzas Armadas Revolucionarias Sandinis¬ 
tas. Las causas se atribuyeron a malas condiciones 
meteorológicas, lo que quizás pudiera ser un in¬ 
dicio del bajo nivel de entrenamiento de los pilotos 
nicaragüenses. 

Aunque los Somoza poseían una fuerza aérea 
bastante respetable para los niveles centroameri¬ 
canos, muchos de sus aviones cayeron víctimas del 
fuego rebelde durante la guerra civil y otros esca¬ 
paron al exilio con sus pilotos. Entre los que se 
sabe que sobrevivieron se encuentran tres Lock¬ 
heed T-33A, dos North American T-28D, seis SIAI- 
Marchetti SF.260, cinco Cessna 0-337, dos CASA 
C-212, tres C-47 y un solitario Arava, además de los 
cuatro 0H-6A y los dos CH-34 ya mencionados. A 
ellos deben añadirse los dos Alouette III, cinco 
Mi-24 supervivientes y unos diez Mi-8, junto con 
seis Antonov An-2 de transporte utilitario entre¬ 
gados en 1982 y que parecen haber sido confun¬ 
didos con seis Aero L-39, cuya entrega se ha ru¬ 
moreado desde marzo de ese año. 

Honduras en el filo 

La Fuerza Aérea hondureña es tradicionalmente 
la más potente de Centroamérica, aunque su po¬ 
sición respecto de El Salvador descendió en los 
años siguientes a la guerra del fútbol de 1969 entre 
los dos países. Con la imperiosa retirada de la ma¬ 
yoría de las instalaciones militares en la Zona del 
Canal de Panamá, de acuerdo con el tratado de 
1977 entre los dos países, EE UU parece haber ele¬ 
gido a Honduras como foco alternativo para su po¬ 
derío militar en América Central y el Caribe. Hon¬ 
duras ha sido, por ello, el receptor de una creciente 
ayuda militar estadounidense y, a pesar de que el 
peligro de guerra con El Salvador ya ha pasado, se 
ha mostrado ansioso por reforzar sus fuerzas ar¬ 
madas para prevenir, ya sea la propagación de la 
actividad guerrillera desde su vecino o una inva¬ 
sión nicaragüense en respuesta a la convivencia 
hondureña en el empleo de su territorio como base 
para las operaciones de la Contra. 

La Fuerza Aérea hondureña ha recibido el alqui¬ 
ler de dos aviones de transporte Lockheed C-130H 
Hercules desde EE UU como parte de la asistencia 
militar estadounidense. El gobierno hondureño so¬ 
licitó la transferencia de una docena de cazas 
Northrop F-5E Tiger II para sustituir a los North 
American F-86 Sabré que poseía. Estos habían sido 
comprados de distintas fuentes entre 1969 y 1977 
y la mayoría de ellos se encuentran inoperantes por 
falta de repuestos. A pesar de la transferencia de 
los dos C-130 y de 20 helicópteros UH-1H el go- 
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bierno estadounidense se muestra reticente a ceder 
equipo moderno de combate a Honduras. Como po¬ 
sible alternativa a los F-5E se baraja la posibilidad 
de adquirir cazas israelíes Kfir C2. Los únicos ca¬ 
zas relativamente modernos son los 12 Super Mis- 
tére B2 —comprados a Israel— y los 14 aviones de 
ataque ligero A-37B. La flota de transporte com¬ 
prende además dos C-54, diez C-47, algunos C-45, 
dos IAI Arava y un Lockheed Electra. Entre el ma¬ 
terial recibido en los últimos años se encuentran 
también cuatro C-1Q1 BB y una decena de Tucano 
T-27. El resto del material aéreo hondureño lo com¬ 
ponen dos Westwind, once T-28, cuatro Cessna 
180/185, siete T-41, seis T-6, dos Rockwell Com- 
mander, cuatro Magister, diez Embraer EMB-110, 
cuatro T-33 y diversos helicópteros. 

La abandonada Guatemala 

Con una gran mayoría india sin asimilar y una 
guerrilla campesina crónica desde principios de 
los años sesenta, Guatemala posee suficientes pro¬ 
blemas internos como para que su reclamación te¬ 
rritorial sobre la vecina Beíice (antiguamente Hon¬ 
duras Británica) sea de importancia secundaria, 
pero por si las moscas Gran Bretaña continúa man¬ 
teniendo una pequeña presencia militar. 

El país más septentrional de América Central, 
Guatemala es considerada como de inmensa im¬ 
portancia estratégica para EE UU como la penúl¬ 
tima ficha de dominó al sur de la frontera esta¬ 
dounidense/mejicana en caso de que la pesadi¬ 
lla de una caída de Centroamérica al comunismo 
se hiciese realidad. De hecho Estados Unidos de¬ 
rribó a un gobierno guatemalteco que consideró 
como izquierdista: una guerrilla creada y apoyada 
por la CIA la invadió desde Honduras en 1954 y 
proporcionó el pretexto para la intervención di¬ 
recta y el derrocamiento del régimen liberal de Ar- 
benz Guzmáñ. La serie de gobiernos militares que 
dieron paso en 1986 a una administración civil fue¬ 
ron lo suficientemente derechistas para los nortea¬ 
mericanos e incluso demasiado para el presidente 
Cárter, quien suspendió la ayuda militar durante 
los últimos años setenta. Con la llegada de Ronald 
Reagan a la presidencia, se reanudó tal ayuda, aun¬ 
que a un nivel relativamente bajo por comparación 
con El Salvador y Honduras. 

La dimensión cubana 

Sobre el trasfondo de las pesadillas estadouni¬ 
denses planea la Fuerza Aérea Revolucionaria de 
Cuba, actualmente una de las mejor equipadas y 
más eficaces de la América latina, El arma aérea de 
Fidel Castro incluye según se estima unos 30 MiG-23 
en dos escuadrones de caza/ataque al suelo, al me¬ 
nos 90 MiG-21 en seis escuadrones de intercepta¬ 
ción y un número similar de MiG-17 y MiG-19 en 
otros seis escuadrones de cazabombaxdeo. Cuenta 
además con unos 20 Ilyushin H-14, doce An-2 y 20 
An-26 en cuatro escuadrones de transporte y 30 
Mi-1, 24 Mi-4 y 20 Mí-8 en seis escuadrones de he¬ 
licópteros, además de doce Mi-24 en un único es¬ 
cuadrón de helicópteros artillados. El entrena- 
mento se realiza con unas tres docenas de Zlin 326, 
diez MiG-21 UTI y dos MÍG-23U, así como unos po¬ 
cos 11-14 y An-2. Posee unos efectivos totales de 
unos 20 000 hombres. 

Aunque adecuada para impedir las injerencias 
estadounidenses, la Fuerza Aérea Revolucionaria, 
como las restantes ramas de las Fuerzas Armadas 
cubanas, depende por completo de la URSS para el 
suministro de combustible, munición y piezas de 
repuesto. Todos ellos se cree que serían brusca¬ 
mente cortados si los cubanos intentaran cualquier 
intervención directa en un conflicto centroameri¬ 
cano. Paradójicamente, la penetración soviética en 
la zona se ha visto más favorecida hasta ahora por 
la estupidez crónica de la política exterior nortea¬ 
mericana que por las hipotéticas expansiones de 
los movimientos revolucionarios. 



El Cessna A-37 es un avión 
antitjuernlb popular en 
América Central, aunque 
menos eficaz que un avión 
cañonero o un helicóptero 
artillado. El A-37 sirve en 
El Salvador, Guatemala y 
Honduras 



El Douglss DC-3 forma la 
espina dorsal de muchas 
aerolíneas menores de la 
región, incluidas aquéllas 
empleadas por la CIA para 
abastecer a la «contra» en 
Nicaragua 



Transportes Dougtu DC-6 
sin matricular han sido 
utilizados por la CIA para lanzar 
hombres y materia! en apoyo 
a las guerrillas 

contrarrevolucionarias, por lo 
general desde aeródromos 
secundarios hondureños 



El Departamento de Estado de 
EE UU afirmó en varias 
ocasiones que Nicaragua habla 
recibido cazas MiG-21; ello no 
era cierto, pero ese país si ha 
obtenido helicópteros de 
ataque y asalto Mil Mi-24 
«Mind» r una poderosa 
maquina antiguernllera 



Los aviones espía U-2R de la 
9, 3 SRW de Beale sirven para 
aportar evidencias de los 
envíos de armas a Nicaragua 
y de la construcción de 
aeródromos militares 







Aeródromos militares en América Centra! 


La aviación militar en América Central emana de una serie de 
campañas antiguerrilla. Los aviones utilizados tienden a ser 
ligeros y poco sofisticados, capaces de utilizar aeródromos 
escasamente preparados, como los que figuran en este mapa. 



Los Beach RU 21H 
«Guftrdrail» Queen Air de 

fa 114 * Compañía de la 
Agencia de Segundad del 
US Army realizan Efint y 
Comini desde bases 
hondurenas, dentro de la 
operación uRoyat Duke » 



Clave 

0-600 m 


Muchos de los Boíl UH-1 
salvadoreños están 
configurados como cañoneros 
y forman la columna vertebral 
de las fuerzas antiguerrilla del 
país, pues aponan movilidad y 
potencia de fuego allí donde 
es más necesaria 
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Bases menores hondurenas 

1 Puerto Cortés 

2 Trujillo 

3 Catarasca 
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NICARAGUA 


Bases probables nicaragüenses 

1 Managua 

2 Granada 

3 Chmandega 

4 L¿ón 

5 Boaco 

6 Somoro 




7 Jícaro 

v_ Jjfl J-* 

* 5 


8 Santa Cruz 
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9 Puerto Cabezas 




Bases menores guatemaltecas 

1 Escarníala 

2 Iztapa 

3 Quezal lena ngo 

4 Cobán 

5 Izaba! 

6 Livingston 

7 ^erto Barrios 
& La libertad 

9 Flores 
10 Champerico 


Bases menores salvadoreñas 

1 Ahuachpán 

2 Santa Ana 

3 Sonsonete 

4 San Vicente 

5 La Unión 
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10 Las Perlas 

11 Blueíields 

12 Acoyapa 


Las Fuerzas Armadas 
Populares sandmistas emplean 
helicópteros Mil Mi-8 « Hip» 
en cometidos de asalto, 
armados con cañones y 
contenedores de cohetes 
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Bases menores costarricenses 

1 Santa Cruz 

2 Las Carias 

3 Puntarenas 

4 Upala 

5 Los Chiles 

6 Puerto Limón 
1 Palmar 
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Los SH-71 Slackbrrd de la 

9. a SRW han realizado vuelos 
de reconocimiento sobre 
Nicaragua, contra los que los 
¿andinistas nada pueden hacer 





Bases menores panameñas 

1 Bocas del Toro 

2 David 

3 Santiago 

4 Chitre 

5 La Palma 



Los RC-135 de la USAF son 
los aviones de reconocimiento 
más utilizados sobro América 
Central y han provocado más 
quejas de la administración 
sandinista que cualquier otro 
modelo 


Se emplean aviones 
Lockheed AC-T30 
uSpectre» en vuelos de 
reconocimiento en América 
Central dentro de Ja operación 
«Bield Kirk », en Jos que se 
utilizan distintos sensores para 
controlar las entregas de 
armas a las guerrillas 
socialistas Los aviones 
pertenecen a la 1 * Ala de 
Operaciones Especiales de 
Hulburt, Florida, y suelen 
operar desde bases 
panameñas y hondureñas 



Las grandes maniobras 
conjuntas celebras en 
Honduras, siempre-muy cerca 
de la frontera nicaragüense, 
obligan a los sandinistas a 
mantener en pie de guerra 
gran número de efectivos, lo 
que perjudica la economía del 
país y representa una amenaza 
constante para el mismo. En 
tales ejercicios participan con 
frecuencia helicópteros UH-60 
Black Hawk y CH-46 Sea Knight 



. 





Una de las armas más 
eficaces de fa Fuerza Aérea 
salvadoreña es ef cañonero 

Do ligias AC-47, convertido 
a partir de DC-3 y 047 de 
serie antes de ser entregado 
por Estados Unidos 
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Su-25 « Frogfoot»: 

el moderno 
Shturmovik 


Contrariamente a lo esperado en Occidente , el Sukhoi Su-25 ha 
demostrado ser una poderosa y extremadamente útil 
herramienta de ataque al suelo. Probado en combate en 
Afganistán, el «Frogfoot» se encuentra ya en servicio en grandes 
cantidades y ha sido exportado a fuerzas aéreas dentro y fuera 
del Pacto de Varsovia. 


A finales de los años setenta los satélites 
de reconocimiento estadounidenses des¬ 
cubrieron un nuevo tipo de avión en el ae¬ 
ródromo de pruebas moscovita de Ra- 
menskoye al que asignaron la denomina¬ 
ción provisional de «Ram J». El nuevo 
avión lucia una sorprendente apariencia 
con el Northrop YA-9A, el contendiente 
perdedor en la competición AX de la USAF 
que trataba de encontrar un nuevo avión 
cazacarros. El pliego de condiciones AX se 
había emitido en 1967 y dado como resul¬ 
tado dos prototipos en vuelo, el Northrop 
YA-9A y el Fairchild YA- 10A. Ambos se ha¬ 
bían diseñado en torno a cañones de de¬ 
vastadora potencia, capaces de disparar 
proyectiles que podían perforar los blin¬ 
dajes de los carros más pesados. Eran asi¬ 
mismo capaces de transportar una pesada 
carga bélica aire-suelo y de operar desde 
pistas cortas semipreparadas. Eran sin 
embargo aviones simples, carentes de 
aviónica sofisticada o de capacidad para 
operar en todotiempo, y relativamente 
lentos, aunque muy maniobrables. 


La URSS estaba al tanto de la competi¬ 
ción AX y puede que considerara cuida¬ 
dosamente si un avión de tales caracterís¬ 
ticas no seria un añadido muy útil a su ar¬ 
senal. Al fin y al cabo, si alguien tenía ex¬ 
periencia en el diseño y utilización de 
aviones cazacarros eran los soviéticos, 
cuyos Ilyushin II-2 Shturmovik habían 
dado buena cuenta de los Panzer alema¬ 
nes durante la II Guerra Mundial. De to¬ 
das formas parece claro que un avión de 
tales características no podía ser conce¬ 
bido y desarrollado con impaciencia. El 
«equivalente soviético del AX» tuvo una 
larga y cuidadosa gestación en la que se 
cuidó la utilización de equipamiento ya 
existente. Algunos analistas occidentales 
han señalado, por otra parte, la ironía de 
que los soviéticos hubiesen escogido 
como base para su avión cazacarros al 
perdedor en el concurso AX. Debe recor¬ 
darse sin embargo que la elección del 
Fairchild A-10 se debió principalmente a 
criterios políticos y económicos y no a 
consideraciones operacionales. 




Esta vista de proa muestra la cámara de 
combate y ios sensores de guiñada y 
cabeceo situados en la sonda de la 
izquierda. También se aprecian tas antenas 
def sistema IFF SR0-2M «Odd-Rods». La 
visión hacia atrás desde la cabina depende 
de tres espejos retrovisores. 


En cualquier caso, sería erróneo consi¬ 
derar al «Ram J» como una copia directa 
del diseño de Northrop a pesar de las si- 
milaridades inmediatamente aparentes. 

El avión soviético es bastante más li¬ 
viano y más compacto que sus equivalen¬ 
tes estadounidenses y estaba menos pe¬ 
sadamente blindado. Los diseñadores so¬ 
viéticos siguieron una filosofía ligera¬ 
mente diferente, con menor énfasis en la 
capacidad de supervivencia sobre el 
campo de batalla, y bastante más en la po¬ 
sibilidad de evadir el fuego terrestre. El 
«Ram J» recibió potentes turborreactores 
convencionales en lugar de los turboso 
plantes de alta relación de derivación (di¬ 
lución} instalados en los diseños de 
Northrop y Fairchild. El ala elegida era re¬ 
lativamente delgada, con un perfil de alta 
velocidad, y las requeridas características 
de manejo a bajas velocidades, actuacio¬ 
nes STOL, capacidad de carga subalar y 
maniobrabilidad se obtuvieron dotándola 
de ranuras de borde de ataque y flap de 
borde de fuga en toda su envergadura. 

En 1981 se supo en Occidente que el 
avión conocido como «Ram J» era de he¬ 
cho un producto del equipo de diseño Suk¬ 
hoi, con designación de la Fuerza Aérea 
soviética de Su-25. Se le asignó el nombre 
de código OTAN de «Frogfoot» (anca de 
rana) un año más tarde. El Su-25 era el 
primer avión moderno de combate Sukhoi 
que no era altamente supersónico, aunque 
era evidente que el equipo elegido era el 
más adecuado para diseñar y construir el 
nuevo «avión COIN» y de apoyo táctico 
cercano de la URSS. La familia del Sukhoi 
«Fitter» había demostrado ser una eficaz 
linea de aviones de ataque al suelo y era 
creíble que el Su-25 incorporaría gran 
parte del equipo diseñado para las más 
recientes variantes del «Fitter». De forma 


Estos Su-25 pertenecen a la Fuerza Aérea 
de Checoslovaquia. Esta fue el primer 
importador de este modelo, que ha servido 
para reemplazar a los MÍG-15 de ataque. 

















diarios. Las armas químicas abarcaron 
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similar, el diseño del Su-25 estaba consi' 
derablemente influenciado por la expe¬ 
riencia operacional obtenida con tipos an¬ 
teriores de ataque al suelo, incluido el 
propio «Fitter». 

En cierta forma, el Su-25 puede consi¬ 
derarse como una alternativa de bajo 
riesgo y costo inferior a los tipos terres¬ 
tres VTOL de apoyo estrecho, capaz de 
operar desde emplazamientos similares, 
pero sin las deficiencias en erosión del 
suelo, alcance y carga bélica impuestas 
por las operaciones de tal naturaleza. El 
Su-25 es considerado como un avión de 
apoyo cercano más viable que cualquier 
versión terrestre o derivado del Yakolev 
Yak-38 «Forger» (y de forma similar, que 
el Harrierh Las creencias occidentales so¬ 
bre el Yak-38 se han obligadamente revi¬ 
sado en años recientes y ahora se le con¬ 
sidera un eficaz y capacitado caza de ata¬ 
que embarcado (consideración evidente 
para otros analistas ya desde un buen 
principio). Nadie puede negar sin em¬ 
bargo que los compromisos aceptados 
para sus actuaciones VTOL son tales que 
no podría considerársele como un buen 
candidato como avión de apoyo cercano 
terrestre. Aunque no hay evidencias de 
que la URSS haya considerado nunca una 
versión terrestre del Yak-38 seriamente, el 
Su-25 no se fabricó en serie importante 
hasta después de que completara una 
larga y minuciosa evaluación, en su ma¬ 
yoría en Afganistán durante 1982, y po¬ 
siblemente después de algunos cortos 
despliegues. 

El «Frogfoot» ha sido ampliamente uti¬ 
lizado en Afganistán y se cree que obtuvo 
su plena capacidad operacional en 1984. 
El avión ha sido visto con frecuencia en 
los reportajes de noticias de la televisión 
occidental, con frecuencia en conjunción 
con helicópteros artillados Mi-24 «Hind» 
y Mi-8 «Hip». Una de las tácticas norma¬ 
lizadas en Afganistán ha sido el empleo de 
un avión en vuelo rasante, que atacaba los 
blancos seleccionados con fuego de ca¬ 
ñón, bombas o cohetes, mientras que su 
pareja volaba más alto, en descubierta de 
cualquier posible fuego defensivo, que 
lanzaba bengalas y dipolos, mientras ano¬ 
taba la posición de origen del fuego hostil. 
Las armas utilizadas contras las guerri¬ 
llas afganas han incluido cohetes no guia¬ 
dos, bombas de alto explosivo de empleo 
general, y una amplia gama de armamento 
antipersonal que incluye bombas de ra¬ 
cimo, minas y agentes químicos e incen- 


tanto agentes persistentes como no per¬ 
sistentes, gases nerviosos, sustancias ve¬ 
sicantes y sofocantes, gases que atacan la 
sangre e incapacitantes no letales que 
pueden ocasionar la inconsciencia en cor¬ 
tos períodos. Se han empleado también in¬ 
cendiarias de autoignición, así como con¬ 
tenedores previamente desconocidos que 
diseminan un líquido adhesivo que se in¬ 
cendia al ser pisado. Se utilizaron las de¬ 
vastadoras bombas incendiaras ZAB-500 
de 500 kg, así como diversos tipos de ar¬ 
mas explosivas combustible/aire. El Ins¬ 
tituto Internacional de Estudios Estraté¬ 
gicos, en su publicación The Military Ba¬ 
lance 1985/86 sugería que unos 30 Sukhoi 
Su-25 se encontraban en acción en Afga¬ 
nistán. 

Servicio en gran escala 

Hasta muy recientemente, muchos ana¬ 
listas occidentales indicaban que la ex¬ 
periencia obtenida en Afganistán había 
persuadido a la URSS a limitar la produc¬ 
ción del «Frogfoot» de forma similar a lo 
sucedido con el Fairchild A-10. Sin em¬ 
bargo, las últimas evidencias indican que 
nada puede estar más lejos de la verdad. 
De hecho, la experiencia afgana se ha 
combinado con la más alta prioridad con¬ 
cedida a la mejora del poderío aerotáctico 
soviético para resultar en la transforma¬ 
ción del estatus del Su-25. De ser un mo¬ 
delo en sevicio en pequeñas cantidades 
para empleo en desarrollo y pruebas, el 
«Frogfoot» ha pasado a ser un avión de 
combate principal con fabricación a gran 
escala, y la cadencia de salida de las lí¬ 
neas de producción de Tsibili ha crecido 


A finales de verano de 1981 se envió al 
aeródromo de Bagram, cercano a Kabul, el 
200.° Escuadrón Independiente de Ataque 
de ia Guardia soviético para servir como 
unidad de evaluación operativa; en 1982 se 
destacó una segunda unidad a Sbindand. 
Hay unos 30 aviones de este tipo 
desplegados actualmente en Afganistán. 

hasta alcanzar cantidades suficientes 
para equipar a las unidades tácticas so¬ 
viéticas y del Pacto de Varsovia, y para ser 
exportado a Iraq. 

Muchos observadores occidentales han 
declarado que el Su-25 será demasiado 
vulnerable para ser empleado eficazmente 
en un entorno europeo, pero tal asevera¬ 
ción parece poco probable. Por el contra¬ 
rio y, tal como aduce para el Fairchild 
A-10 de la USAF, el Su-25 podría emplear 
su maniobrabilidad, electrónica defensiva 
integrada, diseminadores de bengalas y 
dipolos para confundir y esquivar las de¬ 
fensas enemigas, e incluso aprovechar el 
apantallamiento con el terreno para ocul¬ 
tarse. En cometidos antiblindaje en Eu¬ 
ropa Central el «Frogfoot» podría utilizar 
sofisticados misiles aire-suelo como el 
AT-6 «Spiral» o el AS-7 «Kerry» de guia 
autónoma. Este último se cree que tiene 
una cabeza de guerra de unos 100 kg y que 

Las únicas fotografías de calidad del Su-25 
llegadas a Occidente proceden de 
Checoslovaquia, cuyos aparatos están 
basados en Ostrava. Se duda acerca del 
armamento que puedan emplear los 
«Frogfoot» checos, pero se dice que 
incluye el misil aire-superficie AS-7 «Kerry» 
y el aire-aire AA-8 «Aphid», este último 

como medio defensivo. 

Vaclav Jukl Leteclvi Kosmonauiika 
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Sukhoi Su-25 « Frogfoot» 



emplea un sistema de guía por radio 
mando y buscador lasérico. El Su-25 es 
probablemente compatible con otras nue¬ 
vas armas tácticas soviéticas, algunas de 
las cuales han sido vistas transportadas 
por el Su-24 «Fencer» pero todavía no han 
sido «bautizadas» por la OTAN. 

Para autodefensa el Sukhoi Su-25 po¬ 
dría confiar en su pequeño tamaño y so¬ 
bresaliente maniobrabilidad, ayudado 
por una pareja de misiles aire-aire en sus 
soportes más externos. El «Frogfoot» 
puede ser capaz de utilizar tanto los AA-2 
«Atoll» como los más modernos AA-8 «Ap- 
hid». Se sabe poco sobre el cañón insta¬ 
lado aunque probablemente no sea tan 
potente y eficaz como el GAU-8/A del Fair- 
child A-10. Los diseñadores soviéticos 
han dado con toda probabilidad menos 
énfasis a la capacidad antiblíndaje, posi¬ 
blemente considerando que el avión po¬ 
dría usualmente ser empleado contra 
blancos más blandos. Tanto el cañón 
como el sistema de puntería tienen segu¬ 
ramente cierta capacidad aire-aire, tanto 
defensiva como para empleo contra los 
helicópteros de campaña de la OTAN. En 
el HTJD el ordenador genera una pínula 
electrónica y puede que disponga de una 
cadencia de tiro más alta. El Su-25 está en 
servicio con las unidades soviéticas es¬ 
tacionadas en el República Democrática 
alemana y con las fuerzas aéreas de Che¬ 
coslovaquia y Hungría. 

Existe cierta confusión en torno a la 
existencia o no de una versión biplaza de 
entrenamiento. No hay evidencias de tal 
variante lo no se han publicado en Occi¬ 
dente) y el avión es lo suficientemente dó¬ 
cil para hacer que tanto la transición 
como el entrenamiento de continuación no 
sean esenciales. Por otra parte se han pro¬ 
ducido versiones biplazas de virtual- 
raente cada avión táctico soviético. Se ha 
informado asimismo que el Sukhoi Su-25 
es uno de los aviones de ala fija evaluados 
en el aeródromo naval de Saki en Crimea 
en conexión con el nuevo portaviones nu¬ 
clear soviético. Botado en diciembre de 
1985 está siendo alistado: tiene una eslora 
de 300 m y se le puede comparar de forma 
general con los más grandes portaviones 
utilizados por la Armada de EE UU. 

El Su-25 es un avión de lineas limpias y 
apariencia apropiada, buen ejemplo de la 
actual filosofía de diseño soviética que 
aparenta semejarse bastante a los mode¬ 
los occidentales coetáneos, al tiempo que 
mantiene una visión general más desen¬ 
vuelta. La tecnología de motores aéreos 
actual soviética es bastante avanzada y se 
ha discutido mucho, sobre porqué los di¬ 
señadores de Sukhoi eligieron una versión 
sin posquemador del turborreactor Tu- 
manskii R-13-300 que propulsa al Miko- 
yan-Gurevich M1G-21MF y no un nuevo 
turbosoplante. Un motor turborreactor es 
siempre más «sediento» que un turboso¬ 
plante equivalente, pero a su vez propor¬ 
ciona bastante más empuje, tiene una 
curva de empuje más suave, lo que indica 
una mejor respuesta al incremento de ve¬ 
locidad, Los motores del Su-25 proporcio¬ 
nan probablemente un 25 por ciento más 
de empuje que los del Fairchild A-10, un 
avión que pesa un 30 por ciento más. La 
relación empuje a peso del «Frogfoot» es 
bastante más alta y el avión goza de muy 
buenas maniobrabilidades y actuaciones 
de despegue. 

El R-13-300 ha prestado servicio con 
una hueste de usuarios del MiG-21, y mo¬ 


tores similares de la misma familia han 
demostrado ser duros y fiables, capaces 
de absorber daños importantes de com¬ 
bate, El proyecto Su-25 puede que no re¬ 
cibiera fondos abundantes en sus prime¬ 
ros días y las especificaciones originales 
incluso pudieron exigir el empleo de mo¬ 
tores y otros componentes principales ya 
existentes, tales como el cañón. Algunas 
fuentes creen que se trata del bitubo GSh-23 
de 23 mm, mientras que otros piensan que 
es un arma nueva con un calibre de 
30 mm, posiblemente la misma instalada 
en el Su-24 «Fencer». Gran parte de la 
aviónica y el equipo electrónico del Su-25 
es normalizado ya existente, quizás dise¬ 
ñado para la familia Su-17/20. Las dos 
prominentes sondas de la proa son casi 
idénticas a las de los «Fitter» de geome¬ 
tría variable, y ello puede indicar que am¬ 
bos aviones comparten el sistema de pun¬ 
tería y nav/ataque. La sonda de babor es 
el pitot/estática que sirve a los instru¬ 
mentos de velocidad del aire y altitud. La 
de estribor monta diversos transductores 
de cabeceo y guiñada que se alinean au¬ 
tomáticamente con el flujo aéreo. Así se 
impiden errores en la puntería de las ar¬ 
mas no guiadas, tales como el cañón, las 
bombas y los cohetes. De forma similar, el 
aparato de láser es muy parecido al ins¬ 
talado en miembros de la familia MiG- 
23/27 «Flogger». El láser parece apuntar 
oblicuamente a través de una ventanilla 
en la proa y sirve probablemente al telé¬ 
metro lasérico y al buscador de blancos, 
así como ser utilizado como iluminador. 

Como la mayoría de los aviones tácticos 
soviéticos, el Su-25 lleva un amplio con¬ 
junto de alerta radar y guerra electrónica 
a bordo interiormente y no instalado en 
incontables barquillas. El «Frogfoot» dis¬ 
pone del transpondedor normalizado del 


Un Su-25 en fase de aterrizaje con los flap 
y las ranuras alares abiertas. Estas 
superficies de gran sustentación, 
combinadas con una relación empuje-peso 
exce/enfe, proporcionan buenas 
prestaciones STOL, incluso en zonas altas 
y cálidas. 

Pacto de Varsovia, el IFF SRO-2M, cono¬ 
cido como «Odd Rods» por la OTAN, con 
antenas que cubren los hemisferios delan¬ 
tero y trasero. Se le han instalado recep¬ 
tores de alerta radar Sirena 3, con antenas 
receptoras pasivas en cada borde margi¬ 
nal alar y el cono de cola. Proporcionan al 
piloto alerta sobre cualquier radar hostil 
y probablemente indicación de la direc¬ 
ción de su procedencia. Los sistemas ECM 
defensivos están integrados en el cono de 
cola y comprenden interferid ores y dise- 
minadores de bengalas/dipolos. 

El Sukhoi Su-25 es innegablemente un 
potente y útil avión de combate, probado 
en acción y que milita en grandes núme¬ 
ros. En el apoyo cercano es, con toda se¬ 
guridad, más eficaz que cualquiera de los 
reactores veloces utilizados actualmente 
por la URSS y sus clientes, e incluso que 
los similares occidentales. Puede por ello 
ser vendido en exportación... si los países 
del tercer mundo son capaces de prescin¬ 
dir del prestigio de operar cazas super¬ 
sónicos. 


Este Su-25 checo muestra su característica 
planta alar y la forma de los carenados 
marginales. La Fuerza Aérea checa ha 
participado en la conversión de 
tripulaciones de otros países del Pacto y, 
de hecho, un piloto checoslovaco se mató 
en un accidente durante los preparativos 
para la ceremonia de aceptación de los 
ejemplares húngaros. 



‘Ul« 
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Sukhoi Su-25 

de la Fuerza Aérea checoslovaca 


Presentador frontal 

Las versiones de exportación deJ Su-25 
pueden llevar el viejo visor giroscópico 
ASP-5F, pero las soviéticas y, 
posiblemente, checoslovacas tienen un 
presentador frontal moderno, parecido 
at de los últimos « Fitter » 



Carenada de las ECM 

La sección delantera de cada 
contenedor marginal alberga una anlena 
de contramedidas electrónicas (ECM) 


Sonda de instrumentación 

Es similar a la de los aviones más 
recientes de la familia «F/ffer». La de 
estribor tiene los transductores que 
proporcionan información de cabeceo y 
guiñada aí sistema de puntería 


Láser 

El telémetro láser, que también sirve 
como buscador de objetivos 
iluminados, se encuentra bajo un panel 
transparente situado en la proa 


Antena 

Las antenas localizadores están debajo 
de los carenados laterales de la proa 


Parabrisas 

Es plano y blindado. Para eliminar el 
vaho cuentan con un sistema de fluido 
o de aire caliente 


/ 

Cañón 

El del Frogfoot » es de un modelo aún 
no identificado, aunque puede ser un 
nuevo bitubo de 30 mm o el GSh-23L 
de 23 mm 


IFF 

tas antenas del sistema de IFF 
SRO-2M, apodado «Qdd-Rods» por la 
OTAN, están sobre la proa y bajo la 
cola para cubrir los hemisferios 
delantero y trasero. Este sistema 
identifica automáticamente aviones 
amigos en las proximidades 


Sonda pitot 

Recoge la presión estática para 
alimentar los instrumentos de vuelo 


Cámara de combate 

Se activa al presionar el disparador deí 
cañón y cuando el piloto lo requiere 




Sonda de ángulo de ataque 




Retrovisores 

La visión hacia atrás depende de tres 
retrovisores, uno carenado encima de la 
cubierta y los otros dos en los laterales 
de fa misma, en el intenor 



Cubierta 

Su sección trasera es metálica, quizá 
ra hacerla más resistente. Se abre 
acia ía derecha 




Asiento ianzable 

Sus asideros de lanzamiento se hallan 
en la parte inferior, pues los utilizados 
hasta ahora, con protectores faciales, 
inducen al piloto a adoptar una postura 
de eyección poco práctica 


Cubierta metálica 

ncíma del asiento lanzadle hay un 
revestimiento metálico de función 
desconocida, aunque puede servir para 
protegerlo al lanzar la cubierta de la 
cabina 


Tanques de carburante 

Todos ellos están en el fuselaje y 
encima de los conductos de admisión 
de aire Se desconoce su capacidad 
total, pero ésta puede complementarse 
mediante tanques externos de 600 litros 


Compartimiento de equipo 


EscaJerifia 

Es retráctil y se utiliza junto al estribo 
plegable situado un poco más adelante 


Antena 

Sirve ai sistema de radio VHF 


Aterrizadores principales 

Tienen poca vía y se retraen en el 
propio fuselaje 


Toma de tierra 


Soporte interior 

Reforzado para admitir armas aire- 
superficie, puede llevar también un 
tanque de 600 litros de carburante Por 
lo menos uno de los dos soportes mas 
internos está preparado para el AS-7 
«Kerr/». el más reciente de los misiles 
aire-superficie tácticos soviéticos 


Rejillas de ventilación 

Impiden que se acumulen los gases del 
disparo del cañón 


Aterrizador delantero 

Se retrae hacia adelante para 
escamotearse en el fuselaje 


Tomas de aire 

Son elípticas para reducir la distorsión 
del flujo en el conducto de admisión 


















\ 

Sopones medios 

Pueden llevar varios tipos de armas y, 
se cree, también tanques auxiliares de 
carburante El arma de la ilustración es 
una bomba FAB-5GQ de 500 kg 


Timón de dirección 

Está dividido en dos sectores, el 
inferior es de accionamiento hidráulico, 
mientras que el superior, más pequeño, 
depende de un amortiguador de 
guiñada 


Antena 

El extremo de la deriva consiste en una 
antena dieléctrica para el sistema de 
radio UHF 


Extensión del borde de ataque 

Los prototipos y aviones de preserie 
tenían grandes escuadras de guía 
aerodinámica, sustituidas en los de 
sene por sendos dientes de perro 


Toberas 

Las toberas de los dos Tumanskü están 
inclinadas hacia abajo para no provocar 
fatiga acústica en los estabilizadores y 
mejorar las prestaciones de despegue 


Soportes de armas 

Este en concreto presenta un 
contenedor UV-32^57. que alberí 
32 cohetes no guiados de 57 mi 


Compensadores 

El timón de dirección, de accionamiento 
hidráulico, posee dos menudos 
compensadores en su borde de fuga 


Cono de cola 

Contiene la antena del sistema de 
alerta radar Sirena 3, así como un 
lanzador de bengalas y dipolos. Alberga 
también un paracaídas de frenado 


Antena 

La antena ventral «de barandilla» sirve 
al equipa de HF 


Luz 

La luz caudal de navegación y posición 
se halla en el borde de fuga de la 
deriva, justo encima del timón de 
dirección 






















Ala 

Presenta un borde de ataque de flecha 
moderada y uno de fuga recto. Este 
último está ocupado por alerones 
clásicos y flaps ranurados de dos 
secciones, con ranuras de borde de 
ataque para conseguir unas 
extraordinarias cualidades STOL 



Luces de navegación 

Se hallan en los contenedores 
marginales 





lúm. 


Luz de aterrizaje 

Es retráctil y se encuentra en !a 
superficie ventral del contenedor 
marginal 


Aerofreno 

Los carenados marginales, apodados 
«salmones» en Occidente, incorporan 
los aerofrenos, que se emplean 
colectivamente como tales y 
dtferencialmente para reforzar la 
maniobrabilidad lateral Gracias a ellos 
el Su-25 puede realizar ataques en 
grandes ángulos de picado 


Bomba da 250 kg 

El Su-25 puede emplear vanos tipos de 
armas de caída, como bombas 
retardadas y antipistas. así como otras 
incendiarias y químicas La de la 
ilustración es una FAB-25G de 
fragmentación, de 250 kg 


Soportes externos 

Se suelen utilizar para misiles aire-aire y 
contenedores de contramedidas, 
aunque en este caso éste presenta un 
nuevo tipo de bomba de 250 kg 







El Su-25 en servicio 


Afganistán 

Vanos de los Su-25 utilizados por las fuerzas soviéticas 
desplegadas en Afganistán llevan los emblemas nacionales 
afganos, así como muchos de los Mr-24 nHind-D* 
empleados en colaboración con los aviones de ala fija 


En Occidente se sospecha que los Su-25 
afganos están pilotados por personal 
soviético, a pesar de la simplicidad 
básica de estos aviones. 





Checoslovaquia 

Ese país tiene en activo un escuadrón de Su-25, que ha 
servido para reemplazar a los viejos MiG-15 de ataque. Hay 
en servicio unos 25 aparatos, con numerales que van del 
5006 al 5049 Se emplean dos esquemas miméticos, uno 
de dos tonos marrones en las superficies superiores, y otro 
de tonalidades verdes. Las superficies inferiores son grises 
en ambos casos. Las insignias nacionales aparecen en los 
planos y la denva 


Este Su-25 checo lleva tanques 
subalares , misiles tácticos AS-7 «Kerry» 
y ios aire-aire AA-S «Aphid». 


Los Su-25 checos llevan varios tipos de 
esquemas miméticos, pero siempre la 
insignia nacional en la deriva y las alas 
Y una cifra de cuatro números en la proa 






República Democrática 
alemana 

Se sabe que este país ha recibido ya el Su-25, pero no se 
tienen detalles fehacientes al Fespecto 


Hungría 

De los aviones que adquirió este país, dos se perdieron en 
un accidente durante tos preparativos para la ceremonia de 
entrega oficial, y en uno de etlos muñó uno de los pilotos 
instructores checoslovacos 


Además de por misiles aire-aire y 
tanques lanzables , los soportes 
subalares de este Su-25 húngaro están 
ocupados por misiles contracarro AT-6 
«Spirsk 




Iraq 

En su publicación Sowef Militar/ Power 7 986, el 
Departamento de Defensa estadounidense afirmó que Iraq 
recibió en 1985 un numero indeterminado de aviones 
Su-25 a con lo que se convirtió en su primer usuario no 
perteneciente al Pacto de Varsovia 


Si es cierto que los aviones afganos 
están pilotados por soviéticos, Iraq es 
posiblemente el único usuario dei Su-25 
que no pertenezca al Pacto de Varsovia. 




Polonia 

Se cree que también este pais ha recibido el modelo de 
Sukhoi 


Unión Soviética 

El Su-25 entró en servicio de primera linea en las fuerzas 
soviéticas desplegadas en Afganistán a finales de 1980, y 
sus primeras fotografías aparecieron en 1981. Éstas 
mostraban aviones sm los soportes n 05 3 y 8. pintados de 
oscuro y con ías superficies inferiores en azul cieío, con 
una cifra de dos números de color claro (blanco, amarillo o 
también azul} en Sa proa 


Este Su-25 del200° Escuadrón 
Independiente de la Guardia carece de 
todo armamento, a excepción del 
poderoso cañón ventral. 
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Un Sukhoi Su-25 checoslovaco con la cabina abierta pero con el 
telémetro láser y las tomas de aire de los motores cubiertos. Se 
aprecia claramente su sencillo y estrecho tren de aterrizaje. 


Este «Frogfoot» muestra a la cámara sus amplios flap de borde de 
fuga. Estas superficies, de dos secciones y doble ranura, están 
complementadas por los de borde de ataque, de envergadura total. 





Corte esquemático del 
Sukhoi Su-25 «Frogfoot 


1 Sonda inarrumemos 

2 Transductores sistema 
Control tiro 

3 Sonda pitot 

4 Compartimiento 
transparente 

5 Telémetro láser y 
buscador objetivos 
iluminados 

6 Cámara ataque 

7 Antena localizadora, babor 
y estribor 

8 Antenas 1FF «Odd-Rod $» 

9 Alojamientos equipo 
aviónica 

10 Antena doppler ventral 
(costado estribor) 

11 Cañón seis tubos 30 mm 
(en babor) 

12 Conductos ventilación 
oases cañón 

13 Piso cabina 

14 Pedales limón dirección 

15 Mamparo delantero 
pres ionización 

«6 Palanca mando 

17 Dorso panel instrumentos 

18 Parabrisas blindado 

19 Presentador frontal datos 

20 Cubierta en posición 
abierta 

21 Espejos retrovisores 

22 Apoyacabeza asiento 

23 Asiento lanzadle 

24 Palanca cubierta 

25 Asideros inferiores 
lanzamiento asiento 

26 Mando gases 

27 Consola" lateral 

28 Fijación aternzador 
delantero 

29 Pata amortiguadora 

30 Rueda delantera, 
on entáble 

31 Parafangos 

32 Puerta aterrizador 

33 Escalerilla retráctil 

34 Estribo plegable 

35 Blindaje cabina 

36 Mamparo trasero 
presionización 

37 Pantalla contra flujo 
lanzamiento asiento 
(retraída) 

38 Asideros 

39 Compartimiento delantero 
equipo 

40 Toma aire babor 

41 Toma tierra (conexiones 
intercomunicación y 
telemetría) 

42 Conducto admisión aire 

43 Rueda babor retraída 

44 Depósitos delanteros 
fuselaje 

45 Sección central larguero 
alar 

46 Panel fijación secciones 
alares 


54 Misil aire-aire autodefensa 
AA-8 « Aphsd j* 

55 Secciones externas 
ranura borde ataque, 
abiertas 

56 Luz retráctil carreteo y 
aterrizaje 

57 Carenado dieléctrico 
antena ECM 

58 Luz navegación estribor 

59 Contenedor marginal alar 

SO Aerofrenos divididos 

(abiertos) 

61 Descargas estancas 

62 Alerón estribor 

63 Compensador alerón 

64 Gato hidráulico alerón 

65 FlapS doble ranura de 
estribor (abiertos) 

66 Guias ftaps 

67 Gatos flaps 

66 Toma aire ventilación 
compartimiento motriz 

69 Instalación motriz estribor 

70 Registros acceso dorsales 
(a conductos sistemas y 
control) 

71 Tanques traseros fuselaje 

72 Toma aire ventilación 
sistema combustible 

73 Toma aire sistema 
ambiental 

74 Deriva 

75 Estabilizador estribor 


En esta fotografía ¡a cabina del Su-25 
aparece como un espacio algo abigarrado 


El cono de cola del Su-25 alberga completos 
sistemas de guerra electrónica. 


Variantes del Su-25 


«observado por primera vez, por satélite, en el centro 
de pruebas de Ramenskoye a finales de los años setenta y con 
la denominación estadounidense citada, era el prototiopo de¡ 
Su-25 y en 1982 recibió la designación Frogfoot» de la 
OTAN: parecía tener un cañón ventral parecido al de la familia 
«FíogQer» y placas divisores en las tomas de aire 


Su-25; desde 19B3 se sabe que ese avión es el Su-25 y que ai 
principio su producción fue algo lenta, pues sólo 75 aviones se 
habían entregado a la V-VS a comienzos de 1985 y otros 25 a 
Checoslovaquia: se cree que ello se debió a que los primeros 
aviones tenían carácter evaluativo: fuentes occidentales afirman 
que desde entonces el avión sale de las cadenas de montaje a 
un ritmo mayor para reequipar a las unidades tácticas del Pacto 
de Varsovia, y también que los aparatos actuales incorporan 
algunas mejoras debidas a la experiencia obtenida en Afganistán 
Entrenador: informes no confirmados sugieren que hay en 
servicio una versión de entrenamiento; no nay evidencia de ello, 
pues es posible que este avión sea tan dócil que no se precisen 
cursos de conversión y refresco Por otra parte,, virtualmente 
todos los aviones soviéticos tienen su variante biplaza. El Su-25 
ha realizado pruebas de apontaje simuladas en Saki, en la cosía 
del mar Negro, y puede que un biplaza fuese un elemento 
valido de apoyo cercano embarca ble en el nuevo pon avión es 
clásico soviético 


47 Deposito sección cení ral 

48 Antena VHF 

49 Junta fijación raíz alar 
estribor 

50 Secciones internas ranura 
borde ataque, abiertas 

51 Soportes subalares 
estribor 

52 Diente de perro borde 
ataque 

53 Soporte misiles estribor 


76 Timón altura estribor 

77 Carenado amena UHF 
extremo deriva 

78 Luces cola navegación y 
posición 

79 Sección superior timón 
dirección 

80 Compensador timón 
dirección. 

81 Sección inferior limón 
dirección 
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Sukhoi Su-25 « Frogfoot » 




>.\.y 




82 Gato hidráulico timón 
dirección 

83 Antenas alerta radar 
¿4 Alojamiento paracaídas 

de trenado 

85 Lanzador ventral bengalas 
y dipolos 

86 Compensador timón 
altura 

87 Timón altura babor 

88 Descarga estática 

89 Estabilizador babor 

90 Efe estabilizadores 

91 Gato control incidencia 
estabilizadores 

92 Amenas IFF h Qdd^Rods» 
ventrales 


93 Equipo comunicaciones 
y ECM trasero 

94 Amena HF ventral 

95 Equrpo sistema control 
ambiental 

96 Tobera motor 

97 Turborreactor sin 
poscombustión Tumanskii 
R> 13-300 

98 Toma aire ventilación 
compartimiento motriz 

99 Engranajes equipo 
accesorio 

100 Guias ffaps 

101 Gatos control fhps 

102 Ftaps doble ranura, en 
dos secciones 

103 Compensador alerón 

104 Gato hidráulico alerón 

105 Alerón babor 







El Su-25 tiene los 
aerofrenos en los 
contenedores 
marginales alares 
que, af estar situados 
cerca del centro de 
gravedad, no afectan 
demasiado ¡a actitud 
del avión al ser 
desplegados. 


106 Aerofreno dividido 
(abierto) 

107 Descargas estáticas 

108 Gato hidráulico aerofreno 

109 Luz navegación babor 

110 Luz carreteo y aterrizaje, 
retráctil 

111 Carenado dieléctrico 
antena ECM 

112 Secciones ranura borde 
ataque 

113 Misil aire aire autodefensa 
AA-8 «Aphtdu 

114 Rail lanzamiento misil 

115 Soporte lanzamisiles 
externo 

116 Bomba fragmentación 
FAB-500 de 500 kg 


117 Contenedor UV-16-57, 
con 16 cohetes 

de 57 mm 

118 Cohete de 57 mm 

119 Diente de perro borde 
ataque 

120 Soportes sube lares 

121 Estructura alar (ala seca. 
Sin carburante) 

122 Secciones internas ranura 
borde ataque 

123 Rueda babor 

124 Raía amortiguadora 

125 Amortiguador 

126 Fijación aterrizador babor 

127 Gato hidráulico retracción 

128 Articulación rotación 
rueda 

129 Puertas carenado 
aterrizador 

130 Tanque extemo de 
600 litros 

131 Misil aire superficie A $-7 
u Kerryv 

132 Bomba retardada BETA 
B 250 de 250 kg 
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bélica del Su-25 



■ i cañan oiiubo Efe calibre 
de^conoc-dc bajo el fusetye 
6 lanzacohetes UV *-80 en ios 
soEWfies soba lares 
i AAM AA ? -AtoN- en el sooorte 
entorno de csinbof 

□ l intefefidor de ECM w el áotrerte 
interno <k babor 

n ? tonques de 600 Míos en los 
soportes internos 


Contracarro 

Se Cree que los primeros 
Su-25 llevaron el cañón 
GSfv23L de 23 mm, pero 
éste no podía perforar el 
blindaje frontal de un carro. 

La versión perfórame del 
cohete de 30 mm puede 
penetrar 300 mm de coraza 
El Su-25 puede llevar el nuevo 
misil ai re-superficie táctico 
soviético, el AS-? «Kerry». 


■ i cañón brlubo cte calibre 

desconocido bajo el lusciaje 
8 misiles coniracarro Al-6 -Sdifsí- 
en soportes subastes 
i AAM AA-8 -AWVtf- en el soparle 
eterno de estribor 


i uñón tuluOo de calibra 
desconocido bajo el fusetole 
i botija retardada SETA B-250 
12 tambas rompedoras en lanoerr 
en soportes sudares 
1 AAM AA-S -Aptiití* en el soporle 



i“—i i mterieridor de ECM en ef soporte 

exleino etc eslrbof 


[ _ | ademo d< babor - 

ii Interferido» ríe ECM en el soporte 



Contracarro 

mejorado 



externo de babor 

2 tanques de 600 litros en los 

soportes jnietnos 


I uñón titubo de calibre 
desconocido Dalo el luseiaje 
8 lanzacoPeles UV-32-5r en 
soportes súbales 
i AAM AA-8 -Aptid" en el soporte 
externo de estribor 
I inierteridor dC ECM en el soporte 
externo de babor 


Se cree que los Su-25 más 
recientes montan un cañón 
Contracarro muy poderoso, 
que se estima de! mismo 
calibre (30 mm) que el del 
A-TOA. No se tienen detalles, 
pero se piensa que puede 
tener mayor capacidad de 
perforación que el GAU-8/A. 

El misil contracarro AI-6 
n$pitah no es el modelo 
soviético mas reciente, a pesar 
de ser una arma guiada por 
láser y tener un alcance de 
10 km 


convencional 

Cada soporte subalar puede 
llevar dos bombas rompedoras 
de 280 kg: en tándem, aunque 
en tal caso su precisrón no 
sería mucha. La Aviación 
Frontal emplea bombas 
guiadas por láser desde hace 
15 años, aunque se carece de 
detalles de ellas, En los 
soportes internos y en los 
intermedios pueden montarse 
depósitos de carburante 


Ataque con 
cohetes 

El lanzacohetes más común es 
el UV-16-57, pero este avión 
puede llevar ocho del tipo 
mayor de 32 alvéolos y que 
emplea cohetes de 57 mm; 
dependiendo de la ojiva 
empleada, éstos pueden 
penetrar hormigón o detonar al 
hacer impacto contra objetivos 
blandos. El Su-25 cuenta con 
instrumentos de datos aéreos 
y telemetría láser para utilizar 
con ventaja tales armas 



1 cañón bicubo de calibre 
desconocida bajo el fuselaje 
6 lanzadores de bombitas 


aniipeisoni PTAfl en soportes 
sutelzies 

2 lanzadores do agentes químicos 
SOV-AB en los soportes externos 


□ 

□ 


1 cañón briubo de calibre 
desconocido bajo ei fuselaje 
i AAM AA-8 "Aptiid* en el sooone 
externa de estriben 
8 tonques de mezcla explosiva en 
soportes suéteres 

1 intertendor de ECM en es jocwrte 
externo de babor 


Antipersonal 

Los contenedores PTAB lanzan 
cientos de bómbelas 
antipersonal, usualmente de 
2,5 kg y con efectos 
expansivos y de 
fragmentación. En una sóla 
pasada, un Su 25 puede 
dispersar miles de ellas en un 
área de 200 por t 000 m. El 
SOV-AB es un dispensador 
químico de nueva generación 
y emplea el agente letal 
« Toxic-B» 


Ataque con 
napalm 

Esta arma, muy utilizada en 
Afganistán, sirve para 
iidepuraru grandes áreas, Cada 
tanque tiene un radio letal de 
400 m y mata por el fuego o al 
eliminar el oxigeno en el aire y 
mediante enormes 
sob represiones 


Especificaciones 

(Estimadas) Sukhoi Su*25 «Frogfüct» 

Atas 


Envergadura 15,50 m. 

Superficie 37,60 rrr 

Flecha 20 a 

Fuselaje y unidad de cola 


Acomodo 
Longitud total 
Altura total 

Tren de aterrizaje 

Triciclo y retráctil 
Distancia entre ejes 
Via 

Pesos 

Vacio 

Máximo en despegue 
Carga externa 
Carburante interno 

Planta motriz 


un piloto en asiento lanzadle 
14,50 m 
4,95 m 


4,15 m 
2,75 m 


9 500 kg 
19 200 kg 

4 500 kg 

5 000 kg 


Dos turborreactores sin poscombustión Tumanskir R-13-300 
Empuje estático unitario 5 100 kg 



distintivos del Su-25 


Considerable diedro negativo 
alar; el mismo grado, de 
diedro positivo, en les 
estabilizadores 


Ala larga y recta, trapezoidal y 
flecha moderada en el borde 
de ataque 


Menudas tomas de aire 
elípticas 


Carenados 


marginales 


Diez soportes subalares 
internos para tanques 
lanzadles 


Deriva grande y angulosa, con 
borde de fuga recto y timón 
de dirección dividido 


Cubierta pequeña y 
conformada con el dorso del 
fuselaje 


Fuselaie profundo y estrecho., 
con góndolas motrices cortas 
y anchas montadas 
directamente en los costados 


Cono de cola extendido 


Proa roma, con prominentes 
'sondas piiot y de instrumentos 


Actuaciones (estimadas} 


Velocidad máxima {limpio} 
Velocidad de pérdida 
Alcance operativo en 
misión hf-fo h¡ con carga 
máxima y 30 minutos en 
estación 

Alcance de traslado 
Carrera de despegue 
Carrera de aterrizaje 


877 km/h (473 nudos) 
160 km/h (86 nudos) 


550 km 
2 900 krn 
450 km 
350 km 



Carga de armas 
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Tiempo en estación a 185 km 





Su-25 SEPECAT FaircNId BAe 
« Frogfoot» Jaguar A-1Q Harrier 
138 min. E 110 min. E 102 min., 90 min. 


A-7D 
Corsair 11 
60 min. 


MiG“27 
üFfogger-O» 
30 min. E 


Velocidad al nivel del mar 


SEPECAT Jaguar, 729 nudos 


MiG-27 uftoggeT-D» t 725 nudos E 
Harrier, 635 nudos 



Carrera de despegue 


Alcance operativo lo-lo-lo 


300 m 


Harrier al peso máximo 



660 m al peso 
máximo limpio 


Su 25 vf-ragfoot» 

MiG27 e Ffogger-D 


1 200 m con carga máxima 


Fasrchrtd A-10 


SEPECAT Jaguar, 917 km con tanques externos 
A-7D Corsair II, 885 km 

con 30 min, 
de reservas 

fairchild A-10. 463 km con 20 mm. de reservas 



1 230 m con carga táctica 


SEPECAT Jaguar MiG-27 vF¡ogger-Dn 390 km E con 2 900 kg 


Fairchild A-10, 381 nudos 


1 800 m A-7E Corsair El con carga máxima 


BAe Hamer 


370 km 
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Aviones de hoy 

Fairchild Republic A-10A Thunderbolt II 


Fairchild Republic A-10A Thunderbolt II de la 23 * Ala de Caza Táctica 
de la USAF, con base en England, Louisiana, 

Concebido expresamente para misiones de 
interdicción táctica y apoyo aéreo cercano, el 

Fairchild Republic A-10A Thunder¬ 
bolt II es, sin duda, uno de los aviones más 
grotescos de cuantos han visto la luz desde 
la II Guerra Mundial. 

El A-1QA P construido en torno al cañón ro¬ 
tativo GAU-8/A Avenger de 30 mm, fue uno 
de los dos candidatos en la competición de 
diseño AX (Afíack, Expenmentafl de la USAF 
y consiguió vencer a la propuesta Northrop 
A-9A Se encargaron dos prototipos de cada 
aparato para la evaluación competitiva, rea¬ 
lizada a principios de los años setenta, pero 
en enero de 1973 se decidió que el prototipo 
de Fairchild era más adecuado y se autorizó 
su fabricación en sene 

Mas tarde este modelo apareció en Eu¬ 
ropa, cuando en 1978 la 81 * Ala de Caza Tác¬ 
tica, en Bentwaters, recibió el primero de 
más de 10Ü aviones, y desde entonces el 


Thunderbolt II ha sido asignado a elementos 
del Mando Aéreo de Alaska, la Guardia Aérea 
Nacional y la Reserva de la Fuerza Aérea La 
producción concluyó en febrero de 1984 al 
entregarse a la USAF el ejemplar 713 

Propulsado por un par de turbosoplantes 
General Electric TF34. el A-10A posee una 
enorme capacidad de carga útil pues es ca¬ 
paz de operar con 7 260 kg de armamento, 
si bien en tales condiciones no puede llevar 
más que parte del carburante normal. 

En lo concerniente a sistemas internos, el 
A-10A era en principio un aparato poco so¬ 
fisticado, pero a partir del año en curso será 
objeto de un programa de mejora que in¬ 
cluirá la adopción del contenedor LANTIRN 
de navegación y ataque nocturnos, que in¬ 
corpora un FLIR, sensores láser y un radar 
de seguimiento del terreno Sé instalará tam¬ 
bién un HUD de campo amplio para presen¬ 
tar al piloto las imágenes del FLIR. 


Fairchiid Republic A-10A Thunderbolt II, 


Especificaciones técnicas: Fairchild Republic A-1GA Thunderbolt II 

Origan: EE UU 

Tipo: monoplaza de apoyo aéreo cercano e interdicción táctica 

Planta motriz: dos turbosoplantes de alta relación de derivación General Electric 

TF34-GE-1Q0 de 4 112 kg de empuje 

Prestaciones: velocidad máxima 700 krrvh (380 nudos) al nivel del mar, velocidad de 
crucero en configuración iimpia 620 km/h (336 nudos) a 1 500 m, tiempo de permanencia 
a 400 km de la base y con 18 bombas Mk 82 y 750 disparos de 30 mm. 2 horas, distancia 
de despegue con el peso máximo 1 220 m 

Pesos: vacío operativo 11 320 kg; para operar desde una pista avanzada 14 870 kg, 
máximo en despegue 22 680 kg 

Dimensiones: envergadura 17,53 m; longitud 16,26 m; altura 4.47 m; superficie 
alar 47,01 m 2 

Armamento: un cañón rotativo integral GAU-8/A de 30 mm con 1 350 cartuchos, 
además de un carga externa máxima de 7 260 kg en once soportes, las opciones de 
armas comprenden bombas rompedoras, incendiarias, de racimo Rokeye y guiadas 
electroópticas o por láser, contenedores de cañón 3UU-23 y misiles aire-superficie 
AGM-65 Mavenck 


Este A-W de la 81* TEW fue fotografiado sobre 
Gales. Esta unidad tiene sus bases en Bentwaters 
y Woodbridge, Inglaterra, 


Un A-10A de la 81* TFW a punto de repostar de 
un KC-135 del SAC sobre el mar del Norte, Los 
A-10 practican asiduamente el repostaje en vuelo 
y los despliegues tácticos. 












































Fairchild C-119 Flying Boxear 

Uno de los C - 119 Flying Boxear retirados recientemente por la Fuerza 
Aérea de India. Estos aparatos contaban con un reactor auxiliar Orpheus 
montado sobre el fuselaje. 









El Fairchild 0119 evolucionó a partir del 
C-82 Packet un transporte de tropa y carga 
que voló el 10 de setiembre de 1942 y dejó 
de fabricarse en 1948. Esencialmente una 
versión mejorada, el C-119 conservaba la 
misma configuración bimotora, bifuselaje y 
de ala afta, pero aportaba distintas mejoras 
estructurales, aerodinámicas y de detalle. Ef 
primer prototipo, llamado XC-82B cuando 
realizó su vuelo inaugural en noviembre de 
1947, tenía también motores más potentes 
y la cubierta de vuelo resituada. Más tarde 
fue redesignado C-119A y bautizado 
Flying Boxear 

El C-119B de serie para la US Air Forcé 
(54 ejemplares} tenía motores radiales Pratt 
& Whitney FM36G-2Q de 2 650 hp (1 975 kW), 
mientras que el C-119C (303 unida¬ 
des) poseía derivas mayores y motores 
R 4360-20WA de 3 500 hp (2 619 kW), aun¬ 
que carecía de las extensiones externas del 
estabilizador Todos los C-119B supervivien¬ 
tes se transformaron a este modelo. La si¬ 
guiente versión de importancia fue la 
C-1T9F (210 aparatos), con motores Wright 
R-3350-85 Turbo Compound de 3 500 hp y 
menudas derivas ventrales, le siguió la ul¬ 
tima variante de sene, la C-119G (396 uni¬ 


dades), que difería sólo en las hélices. La US 
Navy y el USMC utilizaron 39 C 119C lla¬ 
mados R4Q-1 y 58 aviones C-119F redesig- 
nados R4Q-2, ambos modelos con el sobre¬ 
nombre de Packet Otras vanantes fueron la 
C-119J, con la cola modificada (68 conver¬ 
siones a partir del C-119F/G); prototipos deí 
YC-119H con alas de envergadura y área 
mayores, y de! YC-119K, cor motores re¬ 
potenciados y dos turborreactores subala¬ 
res; y 22 conversiones C-119L a partir del 
C-119G, con equipo actualizado, 

En 1967 se desarrolló la versión cañonera 
AC-119G para servir en Vietnam; contaba 
con diversos sistemas de aviónica y nave¬ 
gación y cuatro contenedores SUU-11, cada 
uno con una GAU-2 Minigun, instalados para 
disparar a través del costado de babor del fu¬ 
selaje Se convirtieron 26 aparatos C-119 en 
AC-119G Shadow. seguidos de 26 aviones 
similares AC-119K Stinger con una 
planta motriz parecida a la del YC-119K pero 
con dos contenedores SUÜ-16 adicionales 
que albergaban cañones M61 Al Además de 
servir en la USAF, la Armada y la Infantería 
de Marina, los C-119 se exportaron a vanos 
países en virtud del Programa de Asistencia 
Militar. 



Fairchild C-119G Flying Boxear. 


í- j -> x 





Especificaciones técnicas: Fairchild ac-ii9K 
Origen: EE UU 

Tipo: tranporte de carga y tropas, o bien avión artillado de apoyo cercano 
Planta motriz: dos motores radiales Wright R-3350 89W de 3 400 hp <2 535 kW) y dos 
turborreactores subalares General Electric J85-GE 17 de 1 293 kg de empuje unitario 
Prestaciones: velocidad máxima 400 krn/h (217 nudos) a 3 000 m, velocidad máxima 
de crucero 350 km/h (190 nudos) a la misma altitud alcance con la carga útil máxima 
3 180 km 

Pesos: vacio 26 430 kg, máximo en despegue 36 470 kg 

Dimensiones: envergadura 33,30 m, longitud 26.36 m; altura 8,0 m; superficie 

alar 134,43 m 7 

Armamento: cuatro contenedores SUU-11, cada uno con una Minigun de 7,62 mm, y 
dos 3UU-16 con sendos cañones M61A1 Volcan de 20 mm 



El C-119 tuvo una participación destacada en la 
guerra de Vietnam, donde actuó como cañonero 
y transporte de tropas y carga. La USAF ya ha 
retirado todos sus C - 119. 

Un C-119G de la Fuerza Aérea de China 
Nacionalista. Taiwan conserva gran número de 
estos aparatos en servicio y, de momento, no 
hay ningún sustituto a la vista. 


. >. 



US Air Forco 


















































Fairchild C-123 Provider 


Fairchild C- 723 Provider de ia Real Fuerza Aérea tailandesa 


Tailandia Venezuela 


linguida durante 10 anos de ia confrontación, 
empleado como aparato de transporte y en 
el controvertido proyecto de defoliación lla¬ 
mado «Ranch Hand», en el que se emplea¬ 
ron productos químicos como el Agente Na¬ 
ranja para desnudar áreas forestales y privar 
así de cobertura natural 


enemigo. Los 

como transporte de asalto ligero. transportes dotados con los turborreactores 

Así modificado, recibió la denominación auxiliares se denominaron C-123K, mien- 

de YC-122 y, después de las pruebas per- tras que los fumigadores recibieron la desig¬ 
nantes, se desarrolló una variante mayor nación de UC-123K 
(denominada C-123} que voló por vez pri- Hoy día el Provider ha desaparecido del ar¬ 
mera en octubre de 1949 y fue encargada en señal de la USAF, pues apenas quedar unos 

serie en 1952 53, cuando la USAF decidió pocos UC-123K en las filas de Ea Reserva, 

comprar unos 300 ejemplares. Pero, en la pero los transportes puros C-123B y C-123K 
práctica, pese a que el contrato fue asumido siguen en activo en las fuerzas aéreas de Co- 
por ia nueva Kaiser-Frazer Corporation, éste rea del Sur, Tailandia, Taiwan y Venezuela en 
se canceló a mediados de 1953, y fue en una cifra gíobai estimada de 50 ejemplares, 
este momento cuando apareció Fairchild, a Tailandia es su mayor usuario e incluso se 
la que se encargó que siguiera con el desa- interesó por una propuesta de alargar la vida 

rrollo y la producción de una variante llamada útil de este modelo. El proyecto suponía la 

C-123B, sustitución de los motores radiales por unos 

El Provider, que entró en servicio en la turbohélices y ello se evaluó en el aparato 
USAF en 1955, habría sido un aparato rrre- experimental C-t23T en Estados Unidos, 

levante de no mediar la guerra de Vietnam. Sin embargo, y pese a las mejoras que esto 

Ese conflicto dio al transporte ligero de Fair- suponía, parece ser que no se pasó de la 
child un nuevo soplo de vida pues, equipado fase de estudio y que todos los Provider su- 
con un par de turborreactores subafares Ge- pervivientes conservan sus motores Pratt 8¿ 
neral Electric J85, éste sirvió de forma dis- Whitney originarios 

Especificaciones técnicas: Fairchild C 123B Provider 
Origen: EE UU 

Tipo: transporte táctico 

Plante motriz: dos motores radiales Pratt & Whitney R-2800-99W Donóle Wasp de 
2 500 hp (1 864 kW} de potencia unitaria nominal 

Prestaciones: velocidad máxima 390 km/h [213 nudos}; velocidad de crucero 306 km/h 
(165 nudos); régimen ascensional inicial 350 m por minuto; lecho de servicio 7 000 m; 
alcance 2 360 km 

Pesos: vacío 14 088 kg; máximo en despegue 27 000 kg 

Dimensiones: envergadura 33,53 m; longitud 23,24 m; altura 10,39 m; superficie alar 
113,62 m 2 

Armamento: ninguno 


Fairchild C-123K Provider . 


Un C-123B de ia Real Fuerza Aérea tailandesa, el 
principal usuario actual de este modelo * Parece 
ser que no ha fructificado una propuesta 
autóctona de remotorizar estos aviones con 
turbohélices , 


Este C-123 Provider es uno de los que emplea la 
Fuerza Aérea venezolana> El Salvador es otro 
país hispanoamericano que utiliza este modelo> 

Petar R. Foster 
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Fairchild T-46 Eaglet 
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El prototipo Fairchild T-46 Eaglet. 

Pues io en vuelo seis meses después de lo 
previsto a causa de dificultades en la dispo¬ 
nibilidad de creaos componentes encarga¬ 
dos a subcontratistas* el Fairchild T-46A 
Eaglet debía haber entrado en servicio en 
el Mando de Entrenamiento Aéreo de la 
USAF (ATO en el curso de 1987, pero e! 13 
de marzo de este año se anunció la cance¬ 
lación del programa a causa de problemas fi¬ 
nancieros Ya en 1986 el proyecto se tam¬ 
baleó por la misma razón, en un momento 
en que se había emprendido la producción 
de 10 aparatos de preserie, pero se salvó la 
situación pese a que el Congreso de EE UU 
disponía de informes en líos que se asegu¬ 
raba un ahorro del 50 por ciento si, en cam 
bio, se optaba por modernizar los veteranos 
Cessna T-37, 

Elegido por la USAF en julio de 1982, el 
T-46 siguió adelante gracias a la decisión de 
Fairchild de producir y probar un demostra 
dor de tecnología a escala menor que sirvió 
para confirmar ¡a validez básica del modelo a 
lo largo de 40 horas de vuelo. 

Biplaza lado a tado, el T-46 está propulsado 
por dos lurbosGplani.es Garret F109 que 
ofrecen una sustancial economía de empleo, 
hasta el punto que consumen la mitad que 


la planta mcutz del T-37 actual. De este 
modo, y aunque es de un tamaño parecido 
al Cessna, el T-46 puede seguir en vuelo mu¬ 
cho más tiempo, lo que alarga la duración de 
una salida de entrenamiento normal Otras 
características que mejorarían tas posibili¬ 
dades de los vuelos de instrucción son la 
adopción de una cabina presionizada y de 
una aviómea muy completa para hacer frente 
a condiciones adversas y evitar que deban 
limitarse las salidas de entrenamiento a 
causa de la meteorología 

Además det modelo básico de escuela, 
Fairchild concibió una variante armada a la 
que denominó AT-46A, con cuatro sopor¬ 
tes subalares que ofrecen una capacidad de 
carga det orden de tos 600 kg. Capaz de rea 
lizar funciones de entrenamiento de armas y 
ataque ligero, el AT-46A puede operar con 
contenedores de cañones y de cohetes* 
bombas de prácticas y rompedoras Mk 81 
de 113 kg y Mk 82 de 227 kg, además de 
tanques auxiliares para afargar ta autonomía 
y e! alcance 

El proyecto T-46A aún puede sufrir alguna 
alteración de última hora, pero la USAF pa¬ 
rece decidida por ia opción de actualizar los 
T-37 ¡a un coste unitario de 300 000 dólares) 


técnicas: Fairchild T-46A Eaglet 

Origen: EE UU 

Tipo: reactor brplaza de entrenamiento básico 

Planta motriz: dos lurbosoplantes Garrett F109-GA-10Ü de 603 kg de empuje unitario 
Prestaciones: {estimadas) velocidad máxima 740 km/h (400 nudos) a 10 670 m; 
velocidad de crucero económico 616 km/h (333 nudos) a 13 700 m; régimen ascencional 
inicial 1 360 m por minuto; techo de servicio 14 175 m; alcance con el combustible 
máximo 2 200 km 

Pesos: (estimados) vacío 2 350 kg; máximo en despegue 3 090 kg 
Dimensiones: envergadura 11,78 m, longitud 8,99 m, altura 3.04 m; superficie 
alar 14,95 rrY 

Armamento: ninguno 



Fairchild T-46 Eaglet. 



El T-46 es un entrenador lado a lado de aspecto 
agraciado y concebido para reemplazar a los 
viejos T-37 de la USAF, pero ha padecido 
problemas financieros y de otra naturaleza. 

El T-46 debería estar ya en servicio en la USAF, 
pero su producción se ha suspendido y se 
estudia un proyecto de reacondicionamiento de 
los T-37 existentes. 
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Zona de guerra: Malvinas 

Los Victo" en el 
Atlántico Sur 

El Handley Page Víctor fue, en cierta forma, el «héroe 
olvidado» de ¡a guerra de las Malvinas, aunque su apoyo 
fue esencial para las misiones de combate, más 
llamativas. Además de proporcionar repostaje en vuelo 
para los aviones de la Task Forcé, el Víctor realizó vitales 
misiones de reconocimiento radar que abrieron el camino 
para la recaptura de las Georgia del Sur. 



Algunos aviones se ganaron los típicos comenta¬ 
rios de «si no hubiese sido por* ., » durante la gue¬ 
rra de las Malvinas, en 1982. Evidentemente, el BAe 
Sea Harrier fue el avión más importante de los bri¬ 
tánicos. Pero hubo otros, como los Avro Volcan que 
realizaron las misiones de bombardeo y ataques 
antirradar, los BAe Nimrod de reconocimiento ma 
rítimo, los transportes de largo alcance Lockheed 
Hercules, e incluso los McDonnell Douglas Phan- 
tom que defendían la isla Ascensión contra un muv 
hipotético ataque aéreo. Todos ellos, más los Ha¬ 
rrier GR. Mk 3 y la segunda oleada de Sea Harrier 
tenían un factor en común: ninguno podna haber 
estado en su puesto con tal urgencia si «también) 
«no hubiese sido por» el Victor. 

Concebido como bombardero estratégico de alta 
cota en los años inmediatos a la Segunda Guerra 
Mundial, el Handley Page Víctor realizo después 
misiones de reconocimiento marítimo ames de ser 
relegado, en el otoño de su vida operativa, a co¬ 
metidos de cisterna aérea. El primer ejemplar de su 
sucesor en tales misiones, el BAe VC10 K.Mk 2, ha¬ 
cia sólo dos meses que había completado su trans¬ 
formación (de avión civil de pasaje), cuando el Víc¬ 
tor hubo de ser llamado a jugar un importante pa¬ 
pel en el conflicto del Atlántico Sur Su implicación 
abarcó una amplia variedad de misiones de apoyo, 


e incluso algunas operaciones en solitario de re¬ 
conocimiento, aunque no pudieran ser reveladas en 
su momento. 

Cuando las tropas argentinas desembarcaron el 
2 de abril de 1982 en las islas Falkland (Malvinas); 
la flota de Víctor K.Mk 2 de la RAF totalizaba 23 
aviones, uno menos de los que se habían transfor¬ 
mado, perdido en accidente en 1976, De ellos, dos 
se encontraban en las etapas finales de una gran 
revisión en el Complejo de Ingeniería de St Athan, 
aunque ambos estuvieron listos el 24 de abril. 
Desde el 12 de mayo hasta el final de las hostili¬ 
dades, se retiró otro ejemplar. La base de los Víctor 
era Marham, Norfolk, donde residen tres unidades: 
los Escuadrones N M 55 y 57, así como la 232. ° Uni¬ 
dad de Transición OperacionaL Todos los aviones 
lucían aún el viejo esquema mímétíco de disrup- 
ción en verde y gris sobre sus superficies superio¬ 
res introducido a mediados de los años sesenta 
cuando la fuerza de bombarderos «V» cambió sus 
tácticas de alta a baja penetración. La insignia de 
la unidad, en la deriva de cada avión, era un brazo 
que sujetaba una lanza (en azul sobre un círculo 
blanco) en el caso del 55. ° f y las conjugadas cifras 
«57* (en rojo sobre círculo blanco) para su compa¬ 
ñero. La OCU tomaba prestado aviones de los es¬ 
cuadrones según las necesidades de entrena¬ 


l/na visión familiar para 
las tripulaciones aéreas 
de la Task Forcé que 
operaban desde 
Ascensión cuando se 
aproximaban a la HDU 
central de un cisterna 
Víctor. Esta fotografía se 
tomó desde la cabina de 
un Volcan «Black Buck». 


Un Víctor del 57.° 
Escuadrón estacionado 
en el Stand 20 del 
aeródromo de 
Wídeawake, Ascensión, 
con la impresionante 
montaña Green detrás ¡. 
Durante la guerra 
Wídeawake se convirtió 
en el aeropuerto más 
ocupado en términos de 
movimientos. 
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La primera misión reco 

radar marítima 



Arriba y arriba derecha: 
La primera misión MRR 
Víctor duró casi 15 
horas y ei avión cubrió 
una distancia superior a 
7 000 millas. La misión 
requirió el apoyo de 
otros cuatro cisternas 
Víctor tanto en el 
trayecto de ida como en 
el regreso. Los 
tripulantes fueron, de 
izquierda a derecha, el 
jefe de escuadrón John 
Elliot, comandante; el 
oficial de vuelo Dick 
Evans, copiloto; el jefe 
de escuadrón Alistair 
Bleedie, navegante; el 
teniente de patrulla Ray 
Chapple, oficial de 
electrónica y el también 
jefe de escuadrón Tony 
Cowling, experto en 
reconocimiento por 
radar. 


Víctor de todos los 
escuadrones de Marham 
tomaron parte en la 
Operación «Corporate». 
Incluso el único avión 
con las insignias de la 
232 * OCU efectuó 
cometidos en las 
operaciones. 


miento, pero sus insignias las lucía un aparato del 
57/’ Escuadrón, el XL232, escogido por coincidir su 
número de matricula con el de la unidad de tran¬ 
sición, que lucía sobre su deriva un círculo azul 
bordeado en blanco y adornado con un símbolo pa¬ 
recido a una punta de flecha en amarillo. 

En guerra y paz, la misión primaria de la OTAN 
para los Victor es la de apoyar a los intercepta- 
dores que defienden el espacio aéreo británico y a 
los cazas de ataque que realicen misiones de largo 
alcance o sean desplegados a grandes distancias. 
Desde el comienzo de la campaña de las Malvinas, 
se constató que los servicios de los aviones de Mar¬ 
ham serian vitales para las operaciones en el At¬ 
lántico Sur y se establecieron de inmediato planes 
para constituir una base avanzada en la isla As¬ 
censión, Las tripulaciones de Victor, a las que no 
amedrantaba la distancia (acababan de acompañar 
a una patrulla de Harrier al Canadá), examinaron 
sus mapas: desde Gran Bretaña a Ascensión había 
un trayecto de 6 800 km, y desde allí hasta Port 
Stanley otros 6 250 km. Ningún avión podría al¬ 
canzar las ocupadas islas o retomar sin hacer es¬ 
calas. Estaba claro que les tocaba actuar. 

Misiones solitarias 

Antes de que cualquier buque de la Fuerza Ope¬ 
rativa (Task Forcé ) o algún avión se aventurase ba¬ 
cía las Malvinas, era necesario el reconocimiento r 
con especial atención a los movimientos de los bu¬ 
ques argentinos. El escuadrón de reconocimiento 
man timo radar de la RAF con Vulcan B.Mk 2(MRR) 
había sido disuelto dos di as antes de la invasión 
de las islas, por lo que los únicos aviones de la RAF 
con el alcance y un radar aceptable que pudiera es¬ 



cudriñar el Atlántico Sur eran de nuevo los Victor. 
Se escogieron cuatro para operar en misiones MRR 
y secundariamente en foto-reconocimiento a baja 
cota, si era necesario. Tres tripulaciones comen¬ 
zaron a practicar las misiones a baja altura e hi¬ 
cieron sus primeros «ataques» contra los aeródro¬ 
mos isleños en Escocia a partir del 14 de abril, con 
aviones modificados. 

Sólo se requirieron cambios menores para equi¬ 
par a los Victor como aviones de MRR y fotorre- 
conocimiento. Sus radares H2 se «pellizcaron» para 
optimizar sus capacidades en vigilancia del mar y 
se desmontaron los paneles metálicos que cubrían 
las ventanillas de puntería visual en el extremo de 
la proa para instalar una cámara. No era desde 
luego nada comparable con la completa gama de 
sensores que habían ocupado la bodega de bombas 
de los viejos Victor B.Mk 2(SR) hasta 1974, pero se¬ 
ría suficiente. La misión exigiría además niveles de 
navegación sobre el mar que excedían con mucho 
las capacidades del Sistema de Navegación y Bom¬ 
bardeo que había sobrevivido desde los días de los 
cometidos de ataque nuclear, por lo que se hizo ne¬ 
cesario también instalar un sistema de navegación 
inercial Carousel. Después los aviones desecharían 
el Carousel a cambio de la radioayuda Omega, que 
confía en una rejilla proporcionada por transmi¬ 
sores terrestres diseminados por todo el mundo. 
Toda la flota de Victor recibió los Omega. 

A mediados de abril, los buques de la Task Forcé 
habían llegado a Ascensión y se preparaban para 
la acción principal: la eliminación de las fuerzas 
argentinas que ocupaban las Georgia del Sur, a 
1 280 km al este de las Malvinas. Nueve Victor, in¬ 
cluidos los cuatro MRR, fueron desplegados al 
campo de Wideawake el 18/19 de abril, en vuelo di¬ 
recto desde Marham, con la ayuda de los cisternas 
que permanecieron en retaguardia. Al mismo 
tiempo, el jefe de la base de Marham, el capitán de 
grupo Jeremy Price, fue nombrado oficial superior 
de la RAF en la isla Ascensión. 

Las operaciones se iniciaron el 20 de abril al des¬ 
pegar de la única pista de Wideawake el Victor 
XL192, volado por el jefe de escuadrón John Elliot 
y su tripulación a la que se había comisionado un 
especialista en MRR adicional. Eran las 02. 50 ho¬ 
ras locales (03. 50 GMT, hora de Greenwieh) cuando 
el primero de los cinco Víctor se abrió paso hacia 
el cielo, cargado como los restantes, con 40 tone¬ 
ladas de combustible, casi la mitad de su peso to¬ 
tal. Elliot no supo que realizaría la misión hasta 
que el primer avión sufrió una averia de equipo y 
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se le relegó al apoyo. Medio decepcionados al prin 
cipio por haber sido designados ayudantes, los tri 
pillantes se encontraron de pronto lanzados a la 
acción. «Desde que supimos que éramos la tripu 
lación que había de realizar la misión», diría ElJiot 
más tarde, «todo fue como es debido». 

Como anticipo en pequeña escala de las misiones 
que luego se realizarían, los Victor de reserva vol¬ 
vieron a la base y el avión MRR continuó. Dos ho¬ 
ras y casi 1 600 km más allá de Ascensión, otros 
dos aviones transbordaron su combustible de re¬ 
puesto a sus compañeros y dieron la vuelta. Des 
pues de cuatro horas, los restantes cisternas lle¬ 
naron hasta los topes el avión de Elliot y Ies si¬ 
guieron. Las Georgia distaban aún 1 370 km. 

Atareado con una metódica exploración de la 
zona norte de la isla, el Victor descendió desde su 
altitud de crucero de 13 105 m hasta 5 485 m para 
comenzar un patrón en «pata de perro». Durante 90 
minutos, el XL192 exploró 388 475 km 1 ' de océano, 
sin saber si su siguiente barrido podría descubrir 
parte de la Armada argentina. A casi 650 km de ia 
isla, Elliot vovió a la altura para el tránsito hacia 
Wideawake. Un «comité de recepción» se dirigía a 
su encuentro para darle la bienvenida y aunque ne¬ 
cesitaba un sólo repostaje, el donante necesitó as., 
vez de un cisterna para situarse a cuatro horas de 
Ascensión. , 

Tras cubrir una distancia récord del mundo, de 
11 265 km en misión de reconocimiento, el XL912 
aterrizó de regreso en Ascensión. Había permane¬ 
cido en vuelo durante 14 horas y 45 minutos y re 
querido ocho aviones de apoyo, que volaren un t 
tal de 42 horas y 40 minutos, para conseguir su ob¬ 
jetivo. Las fotografías radar obtenidas se analiza¬ 
ron en tierra e indicaron que en la zona no parecía 
haber grandes unidades de guerra. Eran buenas 
noticias, como el haber descubierto que la ban 
quisa de hielo no había alcanzado más que al ex¬ 
tremo sur de la isla. La información fue transmi¬ 
tida ai buque patrullero antártico hms Endurance 
y a sus dos buques de guerra de escolta ya pn 
meras horas del dia siguiente pudieron poner en 
tierra partidas de observación del SAS que prepa 
raron la recaptura de Georgia del Sur. 

Otras dos salidas MRR de los Víctor, realizadas 
en las noches del 22/23 y 24 25 de abnl mantuvie¬ 
ron al corriente al pequeño grupo o pe racional 
hasta que se derrumbó la resistencia argentina en 
el asentamiento de Grytviken el 25 de abril E r * el 
primer éxito de la campaña y un motivo de orgullo 
para los Victor, 

Apoyo a los bombarderos 

Naturalmente, las necesidades de la Fuerza Ope 
rativa principal fueron tas que mantuvieron ocu¬ 
pados a la mayoría de los Victor en Wideawake, A 
finales de abril, el destacamento Victor se había in¬ 
crementado a catorce aviones, de los que todos, 
menos uno, se requirieron para la primera y es 
pectacular incursión de los Vulcan. La Operación 
«Black Buck Iw se inició a las 22*50 hora local 
(19.50 en Malvinas) del 30 de abril cuando trece 
aviones se levantaron en vuelo desde las pistas de 
Ascensión y pusieron rumbo al sur. En cabeza se 
encontraba la Formación Rojo, en las que Rojo 4 y 
Rojo 6 eran los Vulcan primario y de reserva, cada 
uno con una carga de 21 bombas de 454 kg desti¬ 
nadas a la pista de Fort Stanley; La Formación Azul 
le siguió casi inmediatamente, formada por siete 
Victor, de los que Azul 7 era un reserva. Se sospe¬ 
chaba que podría necesitarse al Vulcan de reserva 
y a uno de los dos Victor extra. 

Uno a uno, los cisternas «transfirieron el com¬ 
bustible ai Vulcan o a sus camaradas y abando¬ 
naba la formación mixta. Los cuatro primeros que 
regresaron tomaron tierra en Wideawake con unos 
minutos de intervalo, casi sin combustible. 

Ei consumo de combustible de los Vulcan resultó 
más elevado de lo calculado y hubo que efectuar 


Radíos de acción sin 
reaprovisionamiento en la 
Operación «Corporate» 
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una salida extra (con sus apoyos) desde Ascensión 
para ayudar a regresar al jefe de escuadrón Bob 
Tuxford en el último Victor. Tuxford había cedido 
más combustible de su reserva para asegurar el 
éxito de la misión y después esperó a dar conocí 
miento de su situación hasta que el aeropuerto de 
Fort Stanley fue bombardeado, A sólo 965 km de la 
base fue repostado y el avión de Tuxford tomó tie 
rra después de 14 horas y 5 minutos en el aire. El 
piloto recibió más tarde la Cruz de la Fuerza Aérea, 
mientras que sus compañeros fueron condecorados 
con la Encomienda de la Reina por Valiosos Ser¬ 
vicios en el Aire Sólo fue necesario repostar una 
vez al Vulcan de regreso, pero tal suministro re¬ 
quirió otros cuatro Victor, los de la Formación 
Blanco, para asegurar que el bombardero dispu¬ 
siera de un cisterna de reserva esperándole en 
aguas brasileñas. 

Se había necesitado un repostaje en vuelo por cada 
una de las 21 bombas arrojadas esa noche y 13 Víc¬ 
tor habían volado un total de 18 salidas que acu 


Desde la guerra de las 
Malvinas , los cisternas 
Victor de la RAF han 
sido complementados 
con VCtO y TriStar. 
Durante el conflicto f 
no obstante , fueron 
los únicos cisternas 
disponibles para la 
Fuerza de Operaciones , 
una tarea vital si se 
recuerda que cada avión 
que operaba desde 
Ascensión necesitaba 
obliga toriamen te 
repostar en vuelo para 
alcanzar las islas 
Malvinas * 
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Un grupo de Víctor en 
espera de otra misión 
desde Wideawake. 


Esta panorámica de 
Wideawake permite ver 
un Vufcan , un VC10, un 
Nimrod f tres Harrier, 
ocho Sea Harrier , un 
Sea King, un Chinook, 
un Hercules y unos once 
Víctor, lo que evidencia 
la importancia de este 
avión en el conflicto. 


mularon 111 horas y 15 minutos de vuelo. Se rea* 
lizaron otras cuatro misiones nBlack Buckn y otra 
abortó por fallo de una de las mangas de reapro 
visionamiento. Para ésta se había previsto un es¬ 
quema diferente, con dos patrullas más pequeñas, 
de las que la segunda volaba más alto y a más ve¬ 
locidad con menor consumo* para proporcionar un 
repostaje pleno al Volcan justo antes de que ini 
ciara el descenso hacia el objetivo. La media de ta 
les misiones fue de 18 reposta jes con 226 800 kg de 
combustible. 

Combustible para todos 

Entretanto en Gran Bretaña, los Víctor que per¬ 
manecían en Marham habían contribuido a entre¬ 
nar en el repostaje en vuelo a los pilotos que se en 
contrarían en acción poco después, en el traslado 
de aviones a Ascensión, y en vuelos de pruebas de 
las versiones transformadas con botalones de los 
Nimrod y Hercules, modificados con urgencia. 
Ocho Sea Harrier FRS.Mk 1 del 809* ,J Escuadrón vo¬ 
laron hasta Wideawake entre el 30 de abril y el 2 
de mayo. Los Víctor que les apoyaban recibieron 


autorización para tomar tierra en BaujuL en la 
antigua colonia británica de Cambia, en caso de 
emergencia. Cada Sea Harrier hubo de «enganchan 

14 veces con los Víctor durante el trayecto. De 
forma similar se trasladaron nueve Harrier GR.Mk 1 
del l.° Escuadrón entre los dias 3 y 6 de mayo y 
seis de ellos se unirían a los Sea Harrier a bordo 
del buque portacontenedores Atlantic Conveyor , 

Aunque los Nimrod fueron capaces de proporcio 
nar MRR y apoyo antisubmarino al grueso de los 
buques de guerra durante las primeras jomadas de 
su tránsito hacia el sur, los 3 540 km del radio de 
acción de estos aviones eran insuficientes para el 
área de operaciones, llamada Zona de Exclusión 
Total ITEZ, de sus siglas inglesas). La primera sa 
lida desde Wideawake de un Nimrod MR.Mk 2? do¬ 
tado de sonda o botalón de repostaje tuvo lugar e! 
dia 9 con tres Víctor de apoyo, pero a partir del dia 

15 se hubieron de realizar misiones a mayor dis 
tancía. Ese dia, 10 Víctor volaron 12 salidas que 
totalizaron 67 horas y 40 minutos en apoyo de una 
patrulla de Nimrod que cubrió 13 360 km en 19 ho 
ras y 5 minutos, batiendo el récord del XL192 por 
un pequeño margen. En total, 15 de las 111 salidas 
de los Nimrod requirieron un apoyo de repostaje 
que incluyó una épica misión de 13 605 km de 18 
horas y 51 minutos de vuelo como última compro¬ 
bación sobre la flota argentina al amanecer del dia 
D, el 21 de mayo* 

El Hercules se alarga 

Los Hercules que llevaban cargas de alta prio¬ 
ridad en hombres y equipo a la Fuerza Operativa 
tenían los mismos problemas de alcance que los 
Nimrod, incluso después de que se les instalaran 
tanques extra. El primer lanzamiento con paracaí 
das desde un Hercules C.Mk 1 con sonda implicó 
un viaje de ida y vuelta de 10' 140 km, efectuado el 

16 de mayo con ayuda de tres Víctor en el tramo de 
ida y otros tres en el de regreso. Cuando se efec¬ 
tuaron lanzamientos en la parte norte de la TEZ, 
sólo se necesitó un repostaje ( a unos 2 900 km al 
sur de Ascensión). En total se realizaron unos 19 
vuelos repostados de Hercules hasta la rendición 
argentina y sólo uno de ellos hubo de ser abortado 




























debido a problemas con el equipo de reaprovisio¬ 
namiento de los Víctor. El lento Hercules requería 
misiones más largas que los Vulcan o los Nimrod 
y el récord lo obtuvo un tumo de 26 horas el 28/29 
de mayo. 

La disparidad en velocidades causó problemas 
durante los "enganches" con los cisternas. Existe 
una diferencia de 37 km/h entre la velocidad má¬ 
xima de crucero del Hercules y la mínima de cru¬ 
cero del Victor, por lo que hubo que desarrollar una 
técnica de repostaje bautizada como «Cita Alean 

zadaj» (en inglés íOvertake RV*l Confiaba princi¬ 
palmente en la precisión de navegación proporcio¬ 
nada por los sistemas Carousel u Omega recién ins¬ 
talados e implicaba la transferencia de combusti¬ 
ble mientras los dos aviones descendían a una ve¬ 
locidad de 152 m por minuto. El suave picado, que 
comenzaba a unos 7 000 m y concluía entre los 
3 000 ó 1 500 m, era suficiente para que el Hercules 
aumentase su velocidad en el margen requerido. 

La rendición argentina de Fort Stanley el 14 de 
junio tuvo pocos efectos en la cadencia de las ope¬ 
raciones de los Victor, ya que las lineas de sumi¬ 
nistro hubieron de mantenerse y todavía existía el 
riesgo de una acción posterior desde el continente. 
Pero por entonces, los Victor habían volado ya 
cerca de 600 salidas, con un total de casi 3 000 ho¬ 
ras y sólo habían sufrido seis averías lo suficien¬ 
temente graves como para abortar o recortar las 
operaciones a realizar. 

Post scriptum 

El número de Victor en Ascensión, que había al¬ 
canzado 16 a principios de junio, se redujo consi¬ 
derablemente después del conflicto. La reapertura 
del aeropuerto de Fort Stanley y la disponibilidad 
de cisternas Hercules les descargó de trabajo. Sin 
embargo hasta el 9 de junio de 1985, tras la aper 
tura del nuevo aeródromo de Mount Pleasant, no 
se retiró el destacamento Victor de forma oficial. 
Su empleo intensivo durante y después de la guerra 
recortó drásticamente la vida de sus células y ace 
leró su retiro. La 232, a OCU se disolvió el 4 de abril 
de 1986 en Marham y le siguió, en junio de ese 
mismo año, el 57,° Escuadrón. Solo el 55.° continúa 
en servicio. 


Los Hercules repostados por 
los Victor: 

«Alcanzar la cita» 

Durante ta guerra de tas Malvinas ¡, eí único 
cisterna de la RAF disponible era el Victor y 
hubo que desarrollar una técnica especial 
para repostar a los lentos Hercules, aunque 
luego se desarrolló una variante cisterna del 
transporte. 



Desde la cabina de un Hercules se ve de esta forma 
el repostaje en vuelo desde un Victor , 




1 500 3 000 M 




El cisterna Victor 
alcanza al Hercules en el 
punto de cita y le pasa 
por el costado de 
estribor , con su manga 
ya desplegada. 



El Hercules acelera a 
su máxima velocidad 
horizontal para hacer 
contacto con la manga 
de repostaje. Ambos 
aviones inician un suave 
descenso a 150 m por 
minuto. 


El cisterna , a solo 
27A km/h por encima de 
su velocidad de pérdida , 
trasvasa 12 120 kg de 
combustible al Hercules 
durante el descenso 
desde la altura de cita , 
a 6 900 m. 


(3 

En unos 20 minutos se 
ha completado el 
repostaje y los aviones 
se separan. El Victor vira 
para regresar a 
Ascensión y el Hercules 
vuelve a la altura de 
crucero. 
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F-J11: «mediador» 
de Trípoli 

La historia del F-111 todavía está por concluir, pero en ella 
el «Aardvark» aparece como una extremadamente potente 
plataforma de armas con una encomlable versatilidad. 
Especializado en operaciones con mal tiempo, el F-111 
se ha ganado el respeto de amigos y enemigos. 



Conocido coloquialmente como vAard - 
vark » (cerdo hormiguero), el General Dy 
namics F-111 se ha asegurado un lugar en 
la historia de la aviación por ser el primer 
avión de alas de geometría variable pro¬ 
ducido en serie. Hoy dia, naturalmente, 
la GV es un rasgo común de muchos avio¬ 
nes de combate, entre ellos el Panavia 
Tornado, el Grumman F14 Tomcat y los 
Mikoyan-Gurevich MiG 23/27 y Sukhoi 
Su-17/20 que emplean alas de flecha va¬ 
riable para conseguir satisfactorias cua¬ 
lidades de vuelo a bajas velocidades, bue¬ 
nas características de alcance^carga útil y 
superiores actuaciones en despegues y to¬ 
mas sin comprometer por el otro extremo 
la capacidad de altas velocidades. 

Los equipos de diseño y fabricación de 
estos últimos aviones parecen haber en¬ 
contrado pocos problemas serios de de¬ 
sarrollo. Pero no puede decirse lo mismo 
del F-111, ya que General Dynamics tro¬ 
pezó con graves dificultades durante el 
curso de su desarrollo. Incluso después de 
que entrara en servicio continuó su¬ 
friendo una serie de problemas y se le in¬ 
movilizó en varias ocasiones como con¬ 
secuencia de accidentes. El hecho de que 
además resultara una «patata caliente» en 
política añadió leña al fuego de las dis¬ 
cusiones sobre el F-111 durante años. 
Como otros tipos innovadores, tomó 
tiempo que arraigase, pero una vez que se 
le incorporaron todas las modificaciones 
necesarias el F-111 comenzó a mostrar 


signos definitivos de cumplir sus prime¬ 
ras promesas. Más aún, maduró para con 
vertirse en uno de los aviones de guerra 
más eficaces y uno de los que pocos que 
ocupan un lugar único en el arsenal de la 
USAF, ya que se trata del único avión de 
ataque de ese servicio que es capaz de 
operar a baja cota durante el día o la no¬ 
che en toda clase de condiciones meteo¬ 
rológicas, de ahí su importancia. 

El desarrollo del que eventualmente se 
convertiría en el F-111 puede retrotraerse 
hasta julio de 1960, cuando la USAF emitió 
el pliego de condiciones operacionales es 
pecíficas n." 183: en esencia redamaba un 
nuevo caza capaz de realizar misiones tan 
dispares como superioridad aérea, ataque 
nuclear y convencional, y reconocimiento. 
Uno de los aspectos clave de la SOR (por 
Specific Operational Requirements) 183 
concernía a la utilización de un ala de GV, 
al opinar la USAF que tal sería la linea de 
aproximación. Se requería además que de 
hería considerarse la utilización de motor 
turbosoplante. Si la USAF hubiese proce 
dido en solitario, la historia del F-111 hu¬ 
biese sido menos controvertida, pero la 
Armada se encontraba por entonces en las 
etapas iniciales de investigación en busca 
de un nuevo caza que sustituyera al 
McDonnell Douglas F-4 Phantom. El se¬ 
cretario de Defensa, Robert McNamara, 
recomendó que los dos requerimientos se 
combinaran en un solo programa cono 
cido con el acrónimo de TFX. Natural 


Un F-111 F espera en su hangar la próxima 
Y exigente misión. Pionero en el vuelo a 
baja cota con el peor tiempo imaginable y 
capaz de localizar y arrasar su objetivo con 
una mortífera gama de armas, el F-111 es 
un valioso guerrero. 

mente, esta recomendación encontró bas¬ 
tante oposición en ambas fuerzas, pero 
ante la insistencia de McNamara se emitió 
un nuevo pliego de condiciones a finales 
de setiembre. De todas formas, en diciem¬ 
bre ya se contaba con nueve respuestas y 
en ese mismo mes, el nuevo caza recibió 
la denominación de FUL 

Victoria en el concurso 

El estudio de las propuestas reveló que 
ninguna de ellas era aceptable en su 
forma original, pero se invitó a Boeing y 
General Dynamics a que refinaran sus 
conceptos algo más y los meses siguientes 
fueron testigos de las serias trifulcas in¬ 
terarmas por adaptar sus necesidades 
ante la continuada intransigencia de 
McNamara, Tras un amplio rediseño y a 
pesar del apoyo de la Fuerza Aérea para 
el modelo de Boeing, la propuesta de Ge- 

Con los posquemadores encendidos, las 
alas a flecha mínima, un f-ítff se lama al 
aire después de una bastante corta carrera 
y nos permite apreciar los flap de doble 
ranura a todo lo largo de la envergadura t 
que le proporcionan una excelente 
gobernabilidad a bajas velocidades y los 
estabilizadores enterizos diferenciales. 

Genes ral Gyriamics 
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neral Dynamics surgió vencedora, al au¬ 
torizarse una compra inicial de 23 aviones 
de desarrollo, 18 F-U1A para la USAF y 
cinco F-lllB para la USN. La fabricación 
de los ejemplares para la Fuerza Aérea se 
encargó a la factoría de Fort Worth de Ge¬ 
neral Dynamics, mientras que de los avio¬ 
nes navales se hizo responsable primaria 
la Grumman de Bethpage. Las dos varian¬ 
tes hicieron sus primeros vuelos el 21 de 
diciembre de 1964 y el 18 de mayo del año 

siguiente desde las bases de Carsweil y 
Calverton respectivamente. 

Las pruebas de vuelo demostraron 
pronto la existencia de problemas, pero el 
primer F-l 11A alcanzó el estado operativo 
casi tres años más tarde, al iniciarse las 
entregas a la 474. a Ala de Caza Táctica en 
la base de Cannon, Nuevo México, a me¬ 
diados de octubre de 1967, para trasla¬ 
darse a Neilis en Nevada a comienzos del 
siguiente año. 

Como otros muchos modelos en servicio 
o a punto de estarlo, el F-l 11 fue enviado 
al combate tan pronto fue posible y se 
asignó el nombre en código de «Combat 
Lancen al despliegue de seis de ellos 
desde Neilis a Takhli, en Tailandia, en 
marzo de 1968. Esta pronta exposición a 
tos azares del combate demostró ser de¬ 
safortunada, ya que se perdieron dos 
F-ll 1A durante las primeras 55 misiones 
contra blancos en Vietnam del Norte. Se 
enviaron los sustitutos desde Neilis, pero 
antes de su llegada un tercer F-111A re¬ 
sultó desaparecido en combate el 22 de 
abril y ello significó el Final del bautismo 
de fuego del «Aardvark», aunque hasta 
noviembre no retornaron ios supervivien¬ 
tes a EE UII. 

Antes de volver a los rigores de la gue¬ 
rra de Vietnam pasaron algunos años, 
pero los F-l 11 volvieron durante las eta¬ 
pas finales del conflicto. Esta ve 2 , dos es¬ 
cuadrones completos con unos efectivos 
combinados de unos 50 aviones se encon¬ 
traban en acción a finales de setiembre de 
1972 y, a pesar de diversas pérdidas, se 
portaron bien realizando más de 3 000 mi¬ 
siones antes de que «.Linebacker Ih obli¬ 
gara a los norvietnamistas a volver a la 
mesa de negociaciones. 


El tAardvark*, que operaba con fre¬ 
cuencia en solitario o en pequeños ''pa¬ 
quetes”, volaba constantemente cuando el 
mal tiempo obligaba a permanecer en tie¬ 
rra a otros tipos de aviones y demostró así 
que el F-l 11 había madurado finalmente. 
No obstante todavía existían numerosos 
problemas por resolver. 

Aunque la ruerza Aérea consiguió ob¬ 
tener el avión que había solicitado iní- 
cialmente la Armada no podía decir lo 
mismo y nunca se había mostrado entu¬ 
siasmada con el F-lIIB. Finalmente, un 
inaceptable crecimiento del peso asociado 
a un grave recorte de las actuaciones su¬ 
puso la anulación del pedido de produc¬ 
ción que se había cursado. Por entonces, 
julio de 1968. los cinco F-ll IB de desa¬ 
rrollo se habían unido ya al programa de 
vuelos de prueba. Se convirtieron en los 
únicos F-ll IB. ya que los fondos para 
otros 30 fueron inmovilizados por el Se¬ 
nado y el Comité de Servicios Armados. 
Hasta agosto, sin embargo, no se cance¬ 
laría oficialmente el programa y fue un 
nuevo jarro de agua para General Dyna¬ 
mics que todavía no se acababa de recu¬ 
perar de la anterior decisión británica de 
abandonar sus planes para la compra de 
50 ejemplares de una variante designada 
F-ÍUK. 

Modelos posteriores 

Por lo que se refiere al modelo inicial, 
sólo se completaron 17 F-111A de RDT&E 


Un F-111F atraviesa el aire a baja ceta y 
gran velocidad, con sus alas en flecha 
máxima de 72,5 a , casi en delta. Los dos 
turborreactores de doble flujo y 
poscombustión TF30 le permiten unas 
velocidades realmente Impresionantes. 

(investigación, desarrollo, pruebas y eva¬ 
luación}, ya que el número 18 se empleó 
como prototipo del FB-111A, Estos pri¬ 
meros aviones serian seguidos por 141 
aparatos de serie, el último de los cuales 
sería entregado a la USAF a finales de 
agosto de 1969. Para entonces había vo 
lado el primer ejemplar de la segunda ver¬ 
sión de serie (designado, de forma harto 
confusa, como F-111E1 que se convertiría 
en el antecesor de los 94 aviones similares 
que entrarían inicialmente en servicio con 
la 27. a TFW {Tactical Fighter Wing, Ala de 
Caza Táctica) en Cannon, durante el otoño 
del mismo año, aunque la mayoría de ellos 
sería después desplegado a Gran Bretaña 
con la 20,TFW de Upper Heyford, Ingla¬ 
terra. Les seguirían otros 96 ejemplares 
del considerablemente más capaz F-ll ID, 
que gozaba de avíónica muy revisada y 
también se estrenó con la 27. a TFW. La 
producción de variantes tácticas para la 

Una de las actuales configuraciones de 
armameno del F-111F incluye bombas 
guiadas por láser, misiles autodefensivos, 
equipo de señalización laséríco y una 
barquilla de ECM, una letal combinación 
que ningún enemigo desearía recibir, ya 
fuera de dia o de noche. 


Bob Munro 
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USAF concluyó con los 106 ejemplares del 
F-lllF. Introducía una versión bastante 
más potente del motor turbo soplante 
TF30 y se le asignó inicialmente a la 347. a 
TFW de Mountain Home, Idaho pero, tras 
un complejo ejercicio de restructuración 
que abarcó a los F-l 1IA, F-11 ID y F-111F 
fueron pronto a parar a Europa, donde 
equiparon a cuatro escuadrones de la 48 .® 
TFW en la base de la RAF de Lakenheath. 

La restante versión principal desarro¬ 
llada para la USAF fue la FB-111A, que 
equipa actualmente dos alas de bombar¬ 
deo del Mando Aéreo Estratégico (SAO en 
el rincón nororiental de EE UU. Optimi¬ 
zado para misiones estratégicas, el pro¬ 
totipo FB-111A voló por primera vez a fi¬ 
nales de julio de 1967 y le siguió en e] aire 
el primer avión de serie justo un año más 
tarde. Incluso así, hasta mediados de oc¬ 
tubre de 1969 no comenzaron las entregas 
al SAC quien recibiría 75 de los 76 ejem¬ 
plares de serie producidos, ya que uno re¬ 
sultó destruido en un accidente antes de 
su entrega. De hecho el FB-111A es un hí¬ 
brido, resultado de combinar un fuselaje 
y tomas de F-11 ID con las alas, más gran¬ 
des, del F-111B/C. Dispone asimismo de 
un tren de aterrizaje más resistente y una 
variante diferente del motor TF30. 

Limitadas exportaciones 

En el frente exportador, el F-l 11 con¬ 
siguió tan sólo un éxito modesto, al adqui¬ 
rir Australia dos docenas de ejemplares de 
una versión conocida como F-111C en 
1963. Previstos como sustitutos de los ve¬ 
teranos bombarderos English Electric 
Canberra de ios Escuadrones n. fJS 1 y 6 de 
la base de Amberley, los australianos hu¬ 
bieron de esperar casi diez años para que 
comenzaran las entregas* La necesidad de 
realizar amplias modificaciones jugó una 
parte importante del tremendo aumento 
del coste para embarazo de ambas partes. 
Tan seria Uegó a ser la demora que, a la 
espera de la disponibilidad de los F-l 11C, 
la RAAF recibió 24 F-4E Phantom en al¬ 
quiler que operaron hasta 1972-73, fecha 
en la que los 23 supervivientes volvieron 
a EE UIL Casi inevitablemente, el des¬ 


gaste se ha cobrado algunas víctimas du¬ 
rante el decenio que los F-111C han es¬ 
tado en servicio, pero la pequeña flota de 
la RAAF quedó reforzada recientemente al 
recibir un puñado de F 111A excedentes 
de la USAF. La mayoría de los F-l 11C su¬ 
pervivientes han sido sometidos a am¬ 
plios trabajos de reconstrucción que les 
permitirán seguir operativos en un futuro 
inmediato. 

Otro usuario ultramarino hubiese sido 
la RAF, que solicitó 46 F-lllK y cuatro 
TF-111K en 1966, y que hubiesen llenado 
el hueco dejado por la cancelación del BAC 
TSR,2* Como hemos dicho antes, no su¬ 
frieron mejor suerte que sus antecesores 
de papel Y fueron cancelados en 1968 en 
uno de los frecuentes recortes presupues¬ 
tarios británicos de Los años sesenta. No 
obstante, se habían casi completado dos 
de ellos que fueron entregados a la USAF 
y utilizados con propósitos experimenta¬ 
les, principalmente en pruebas en tierra. 
Los subcomponentes y repuestos previs¬ 
tos para ellos fueron absorbidos por el 
FB-111 A, cuya producción llegaba en esas 
fechas a su final 

Por lo que concierne a los restantes mo¬ 
delos del F-lll todavía tardarán bas¬ 
tante en ser sustituidos. A pesar de las in¬ 
gentes cantidades de dinero invertidas en 
la compra de gran número de nuevos avio¬ 
nes tácticos, la USAF no posee nada nuevo 
en su inventarío que iguale las capacida¬ 
des todotiempo del « Aardvark » y sus ca¬ 


Eí bombardero FB-111A se distingue de ios 
cazas por su fuselaje más largo r mayor 
envergadura, motores más potentes e 
incremento del aforo de combustible. Dos 
Alas de Bombardeo lo utilizan con 
armamento nuclear 

racterísticas en alcance y carga útil no fa¬ 
cilitan precisamente la tarea de buscarle 
un sustituto. 

Bastantes años después de que su úl¬ 
tima acción en combate en ei Sudeste 
asiático, el F-l 11 ha realizado una de las 
incursiones más controvertidas de su ca¬ 
rrera, ei bombardeo de Trípoli. Uno de los 
incursores fue derribado y otro hubo de 
tomar tierra en Rota (Cádiz) para reparar 
averias. Quizás haya llegado el momento 
de tomar en serio la sustitución del #cerdo 
hormiguero». 


Desde la cabina de un F-1 f 7F, un tripulante 
observa el repostaje en vuelo de uno de 
sus camaradas desde un KC-135 , Durante 
la reciente Incursión contra Trípoli los 
F-111 basados en Gran Bretaña hubieron 
de repostar varias veces en sus trayectos 
de ida y retorno desde cisternas KC-135 
y KC-W Extender. 

US Atr Fofce 
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General Dynamics F-111F 
48. a Ala de Caza Táctica 




de Ala/ 



de EE UU 
RAF Lakenheath, Suffolk, 


en Europa 

Inglaterra 


Alas da geometría variable 

Los paneles margínales cíe las alas 
pfvoían desde los vanos 
simétricamente para adoptar cualquier 
ángulo de flecha desde los 16°, a batas 
velocidades, Hasta los 72.S* para vuelos 
a velocidades supersónicas altas En la 
ilustración se encuentran en la posición 
de flecha mínima, para el despegue 
con fiap v ranuras calados En el 
extradós pivotan superficies que actúan 
como aero fren os. expoliadores y que 
también son utilizadles como mandos 
de alabeo 



Ranuras 

A lo largo de ios bordes de ataque 
alares existen potentes ranuras, 
parecidas a pequeñas alas auxiliares 
Se extienden hacia adelante a bajas 
velocidades o grandes ángulos de 
ataque para aumentar la sustentación e 
impedir ia entrada en pérdida de! avión 





poderosos fiap que, calado, aumenta 
enormemente la sustentación y, con 
grandes ángulos de ataque, la 
resistencia Los fiap son del tipo de 
doble ranura y se desconectar en fa 
posición de flecha máxima 


Soportes subalares 

Han de montarse diversos tipos de 
interfaces ames de que puedan recibir 
bombas u otros tipos de cargas El de 
la ilustración lleva un MER (eyector 
múltiple) utilizado para instalar trios en 
tándem de bombas GP convencionales 



Alerta radar 

Este RWR. el ALR41, apunta hacia 
atrás y está situado en el borde 
marginal del estabilizador 



Estabilizadores 

De accionamiento hidráulico, enterizos 
y diferenciales, son tas superficies de 
mando principales de cabeceo 


ECM 

Las contramedidas electrónicas so 
llevan interiormente Se destacan los 

sistemas FSHAWS (de alerta y 
autobusca radar) APS-109 y los 
RWR ALR41, instalados a los lados 
de las toberas y mirando hacia atrás 



Toberas de escape 

Son de úrea variable y disponen do 
cinilloa do trunaiüuión piuuu habitúalos 
ue puudun dtsápWarstí muy uUúa 
urante los despegues 
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Luz de formación 

En diversas panes del avión se sitúan 
tiras luminosas de color amarillo pálido 
que en su interior llevan luces de bajo 
voltaje. En vuelo nocturno se encienden 
para evidenciar el tamaño y situación 
del avión sin molestar la vista de los 
restantes pilotos 


Carena de deriva 

La parte superior de Ja deriva esta 
constituida por un gran tubo que 
contiene el SRWR {receptor de alerta 
infrarroja), que proporciona aviso sobre 
misiles o aviones enemigos que se 
acercan 


Oisemmador 

En misiones de entrenamiento, los 
Fin utilizan normalmente dos 
barquillas dísemmadoras para bombas 
de instrucción u otras pequeñas cargas 
Son de tipos diversos y algunos pueden 
llevar las bombas exienormente 



Vano atar 

Estas e*i rañas superficies pi votan tes 
esran normalmente enrasadas con el 
perfil de la sección fija det senmpfano 
En régimen de alta sustentación giran 
para adoptar este ángulo y mejorar asi 
ía circulación del flujo sobre la unión 
ala/vano 


Tomas auxiliaras 

El anillo de pequeñas tomas permite al 
flujo extra alcanzar el conducto de aire 
durante el despegue o en momentos 
en que los motores se encuentran a 
plena potencia pero el avión se mueve 
lentamente Están normalmente 
dotadas de cierre por resorte 
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Aletas ventrales 

Estas dos largas aletas añaden área de 
quilla en la parte trasera del avión para 
mejorar la estabilidad, especialmente a 
grar altura y fuertes ángulos de ataque 



Soporte de ¡nterferidor 

El único tugar del fuselaje donde puede 
situarse una carga exterior es en Ja 
trasera, entre las aletas ventrales En 
esta situación hay conexiones eléctricas 
para un mterferidor ECM, tal como eí 
AN ALQ 119 o el 131 


i 


Amortiguador 

Este duro amortiguador de acero 
protege la cola en los despegues y 
tomas de tierra En vuelo se mantiene 
escamoteado en el fuselaje 


y 

Aterrizadores principales 

Glandes y macizua. disponen de 
ruedas de gran diámetro y baja presu 

asi como de patas üe larga carrera 

que pivotan uctca del eje de uujla, 

lo que purmitü líjnntu cur? uurrcoviuitoa 

grandes pesos sin temor al momento 

ne conforto El aemfronn ayuda n 
cubrir ja bodeg a do alojamiento 













IFf 

£1 sistema de identificación 
amigo* enemigo proporciona cobertura 
en Í6CT mediante antenas superiores e 
inferiores Interroga automáticamente a 
otros aviones en las proximidades y, si 
^o es contestado de La misma forma 
con una «contraseña»', los clasifica 
como desconocidos u hostiles 


Repostaje 

Sobre el fuselaje se encuentra el 
receptáculo para el botalón volante del 
avión cisterna, det tipo empleado por el 
SAC No dispone de instalación para 
repóstales del tipo sonda manga 


ECM 

Los bordes de ataque de los vanos lijos 
incorporan antenas enrasadas para los 
receptores de contramedidas 
electrónicas del sector delantero El 
sistema de alerta y dirección radar es el 
APS-109, asociado con el ALR-41 y los 
disernmadores ALE 28 



UHF 

Detrás de la cabina existe una amena 
ue permite la localización de ta cápsula 
escape medíante emisión 
automática en caso de que sea 
necesaria su utrlizaoón 


qu 

de 


Tacan 

Esta pequeña amena pertenece al 
sistema de navegación táctica y a las 
comunicaciones en UHF 


Cabina 

Toda la cabina, con sus asientos lado a 
lado, instrumentos y mandos, puede 
separarse mediante explosivos y ser 
expulsada Tras descender con 
paracaídas estabilizadores efectúa un 
aterrizaje amortiguado y sirve como 
refugio de supervivencia La palanca de 
mando o bastón está conectada a una 
bomba de sentina para su empleo en el 
mar 


Aero fren o 

La parte inferior central def fuselaje 
está ocupado por un enorme freno 
aerodinámico que se abre por actuación 
de un gran gato hidráulico Es, junto 
con el tren de aterrizaje, él principal 
inconveniente que impide al avión llevar 
cargas ventrales 


El F- TPTfue diseñado para llevar 

bombas o misiles ¡menormente En la 

actualidad ésta gran bodega está 

ocupada por combustible adicional u 
oíros equipos y en algunas versiones, 
por ejemplo en el F 111P, aloja 

frecuentemente un cañón M 61 y su 

munición En el F- IMF pueüe 

acomodar la barquilla Pave Tack 


Tomas de aire 

El diseño de fas tomas dio muchos 
problemas, en parte porque 
micialmenre eran muy pequeñas y 
estaban demasiado cerca de los 
motores En el F-111F se agrandaron 
las placan de separación y el cuerpo 
central se hicieron más encientes en 
toda ía envuelta de ve toe id ades 










hadares 

>enuo del enorme radomo de proa se 
mcuentra el radar principal y el de TFR 
■II principal en el F-l 11F es el 
nulnmodo General Electric AN/APG- 
144 Ft de TF [seguimiento del terreno) 
el Texas Instruments AN APQ-146 



Pítot 

En el extremo de proa existe un tubo 
pitot que penetra en e! aire sin 
perturbar aún y mide la velocidad con 
respecto del aire mediante la diferencia 
de presiones estática y dinámica 




Antena* 

En lia parte inferior de la proa existe un 
grupo de pequeñas amenas de hoja 
Pertenecen al sistema 2 de 


comunicaciones en UHF, navegación 
Tacan y al sistema de alerta radar 
ALR-41 que avisa de la detección 
por radares enemigos 


tftrrizador proel 

>see dos ruedas gemelas y se 

yfciema hidráulicamente Sobre el se 
cuentran las luces de aterriza^ y 
endura Se pliega hacia adelante 







F-111/FB-111 en servicio 


United States Air Forcé, 

Tac ticaI Air Command 

El m-ís importante en términos numéricos de los Mandos 
de la USA* posee dos Alas de Caza Táctica equipadas con 
distintos modelos del F111 ambas come parte de la 12 k 
Fuerza Aérea la 366 ,1 TFW entrego sus aviones del 
modeb F hace casi diez años a la 48 * TFW de la USAFE. 
mreniras que la 27 1 TFW permanece como única usuaria 
del F-1 !TD Cada Ala está dotada de un escuadrón de 
entrenamiento para la transición, mientras que la 57 4 FWW 
esta dedicada a programas de pruebas y entrenamiento de 
lácticas operación ales 


27. a Ala de 
Caza Táctica 

Bate; Cannom Nuevo 
México 

Escuadroné» y colore*: 

522, 0 TFS (rojo}, 523 ü TF$ 
(azul), 524.° TFS (amarillo) 

Código: CC 
Equipamiento: F 1] 1Q 
Aviones de ejemplo; 

00131,80142 80114. 
80128, 80148, 80172 



524.° TFTS 



522.° TFS 


366. a Ala de 
Caza Táctica 

Bese: Mouniatn Home, Idabo 

Escuadrones y colores: 

389 n TFTS Iamarillo}; 391 0 
TFS (azul} 

Código; MQ 
Equipamiento: F 1 HA 
Avione* de ejemplo: 

70046, 70067, 70095 70108 



389." TFTS 


57. a Ala de 
Armas de Caza 
(FFW) 

Base: McCIeHan, California 
(destacada desde NeUis. 
Nevada) 

Escuadrones y colore*; 

431 ° TFS (escaques aman (los 
y negros} 

Código: WA 
Equipamiento: F 111F 
Avione* de ejemplo: 

02400. 40186 



57." FWW 



United States Air Forces in Europe 


Oesde finales de los setenta los F-111 Kan estado basados 
en Gran Bretaña los primeros en llegar fueron los F 111E 
de la 20TFW a la base de la RAF de Upper Heydford En 


la actualidad, este Ala, junio con la 48 * TFW equipada con 
F-111F desdé lakenhead, poseen en total unos 1BQ F-111 
que son la contribución de tos EE UU a la OTAN como 


aviones de ataque de largo alcance Ambas Alas están bajo 
mando de la 3. Fuerza Aérea y constituyen además el 
núcleo de la disuaciün nuclear aérea de la OTAN 


20. a Ala de 
Caza Táctica 

Bese: Upper Heyford 
Oxfcrdshire 

Escuadrone* y colores: 

55 0 TFS (escaques 
32ufes/blancos); 77.° TFS 
(rojo); 79 0 TFS (bandas 
atigradas} 

Código: UH 
Equipamiento: F 111E 
Avione* de ejemplo: 

80006 80036. 80017. 
80077. 70123. 80050 



77.° TFS 



79." TFS 


48. a Ala de 
Caza Táctica 

Bese: Lakenhead Sdffoík 

Escuadrones y colores: 

432 ® TFS (azul). 493 0 TFS 
(amarillo); 494* TFS (rojo); 
495 :i TFTS (verde} 

Código: LN 
Equipamiento: F-111F 
Avione* de ejemplo: 

02370. 10886. 02383, 
21452. 21443 30707 
02392 21446 



492,° TFS 


United States Air Forcé, 
Strategic Air Command 

Las dos Alas de Bombardeo 1BW) que uti!,¿an los FB 111A 
son parte de la 8.* Fuerza Aérea y de la fuerza de disuación 
nuclear del SAC Unos 60 ejemplares de este bombardero 
estratégico se encuentran actualmente en servicio aunque 
futuros planes dé desarrollo son improbables a partir úe ta 
entrada en servicio de* 8 18 Se les ve raras veces fuera 
del continente americano, aunque obviamente sus 
operaciones en tiempos de crisis incluyen naturalmente el 
alaque a objetivos de ultramar. Toda la fuerza recibirá 
probablemente un nuevo esquema rmmetteo en un futuro 
próximo como pane del plan de aplicación del camufiai* 
gris oscuro/verde oscuro adoptado por el SAC 


Real Fuerza Aérea 
australiana 

Tras las prolongadas demoras en la entrega de tos 
24 F-111C, los dos escuadrones equipados con este avión 
Kan volado ya sus aparatos durante mas de trece años 
y lo han encontrado muy eficaz y versátil en un gran 
numero de perfiles de misión La fuerza original de F-111C 
ha sufrido cieno desgaste y se ha adquirido un puñado de 
F-111A excedentes de la USAF para remplazar las perdidas 
4t menos dos, y posiblemente cuatro, de ellos han sulodo 
modifiliaciones para su transformación en RF 11 tC para 
realizar misiones de reconocimiento Adiciona (mente, los 
F 111C de la RADu han probado la compatibilidad del misil 
aire superficie Harpoon 


6.° Escuadrón/82/ Ala de Ataque 



tta*e: KAAr Amberley. Quííensland 

Equipe miento: F tllAC, 

Sf-iííc 

Aviones de ejemplo: 

A8- 109. A8-1T2, AíTl 
A8 146 A8-126 A8 1 


380. a Ala de 
Bombardeo 

Base: PlaTtsburg. Nueva 
York 

Escuadrones: 528 " BS, 

529 0 8S y 4007 0 CCTS 

Equipamiento; FB-H1A 
Avione* de ejemplo: 

80240, 80246, 80255 
80257, 80284. 96507 


509. a Ala de 
Bombardeo 

Ba*a: Pease, Nueva 
Hampshire 

Escuadrones 393 ° BS 

715 *85 

Equipamiento; FB 1 HA 
Aviones de ejemplo: 

80246. 80255. 80269, 80273 
80276. 96503 



1.° Escuadrón/ 

82. a Ala de Ataque 

Bese: RAAF Ambí?rtoy 
Gueensland 

Equipa miento: F 1 TIC 
Avione* de ejemplo: 

A£125. A8 132, A8 148 


Unidad de 
Desarrollo e 
Investigación 
de Aeronaves 

Bese: RAAF Edinburgh. New 

Souih WutoS 

Equipamiento: F-111C 
Aviones de ejemplo: 

AO 132 


United States Air Forcé, Air Forces System Command 


El F-111 continua en servicio con los departamentos de 
pruebas y evaluación como parte de programas en curso 
pera continuar las mejoras del avión y sus sistemes 
asociados Entre tafes programas sobresale el empleo de 
un F 111A equipado con un Ala AdapLable a Misión íMAW 
Misión Aóaptfve Wino ), un proyecto conjunto de ¡a USAF y 
(a NASA que utiliza e) F 111 como parte de un mas amplio 
programa de integración de tecnologías para el Caza 
Táctico Avanzado ÍAFTÍÍ y que realiza sus pruebas desde la 
base aérea de Edwards La ADIO en Ftonda utiliza (j F-111 
en sus desarrollos y pruebas de armas no nucleares para 
las fuerzas tácticas y estratégicas 
El control de las revisiones y modernizaciones def F-111 
está asignado al Centro de Logística Aerea de la base de 
McCtellán. en California, como elemento del Mando de 
Logística de la Fuerza Aérea 


Además de prestar servicio con tas 
unidades operativas de primera línea, el 
F-111 se encuentra implicado en diversos 
proyectos de investigación. Este aparato 
ha sido modificado con un ala «adaptable 
a la misión» de perfil y curvatura variable. 



Air Forcé Flight 
Test Center 

Dam. tÜwdlUi C-dUtomia 

Escuadrone* y colores: 

G 512 T 5 inzuir Planeo) 

Cááigo da «ola; £D 

Equipamiento; F-111A/D/E 
Aviones de ejemplo; 

60063. flflnfW 70116 

Armament 
Development & 

Test Center 


*•••1 Cgliirt, Rúrld» 

Escuadrone* y colores: 

3246 TVY (roiO 1 blanco) 

uOdigo de co»e: AU 
Equipamiento: F 1 1 t E 
Aviones de ejemplo; 

70118. 80058 
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Esta vísta def panel 
delantero de 
instrumentos de un 
F-TTTD muestra la 
prominente pantalla 
del radar de 
seguimiento del 
terreno en la parte 
superior . En la parte 
inferior derecha 
puede verse ei panel 
de la pantalla del 
radar de ataque* 


Brida paracaídas trasero 
Enface transmisión datos 
UHRAG ÍFF n ° 1 
(véase 1231 
Paracaídas frenado 
estabilización 
Saco a utoin fiable 
UHF de rescate 
Antenas ECM 
Deposito delantero 
combustible 

Bocri llenado combustible 
en tierra 
Bodega armas 
B'ap cabeceo módulo 


50 Alojamiento saco flotación 
trasero 

51 Receptáculo 
reabastecimtento 
combustible en vuelo 

52 Intercambiador térmico 
primario (aire a agual 

53 loma aire presión 
dinámica 

54 Giróscopo viraje 

55 Sección activa 
enguantado alar 

56 Dispositivo alteración 
admisión 

57 Toma aire babor 

50 Ae rol reno'Compuerta tren 
aterrizaje 

59 Compuertas tomas 
au>¡ ifi/ires aire 

60 Punto articulación sección 
activa enguantado alar 

61 Generadores vórtices 
toma de aire 

62 Punto rotación alar 

63 Caja central atar 

64 Mecanismo 
acciona miento 
aflechamiento atar 
Sistema mando 
afleo ha miento alar con 
real* mentación 
Cabres mando 
Equipo guia 
acciona m rento 
enguantado 


65 


66 

67 


Variantes F-111 


F-1 TIA: modelo m^ial de producción para la US Air Forcé 
desarrollado en un lote de 17 aviones RDM seguidos de 
une producción de 141 ejemplares, propulsado por motores 
TF30-P-3 de B 392 kg de empuje, el armamento comprende un 
&añón Vulcan M61 de 20 mm y una bomba nuclear de gravedad 
B43 de 340 kg o dos bombas de 340 kg instaladas 
interiormente más 13G0B kg de cargas externas en seis pumos 
de fijación, voló por primera vez e! 2 1 de diciembre de 1964 
F-111B: derivado naval izado previsto como caza de la flota 
para la US Navy, Cinco aviones RDT&E v dos ejemplares de 
serte completados antes de que se cancelara el proyecto en 
julio de 1968; el crecimiento inaceptable dél peso fue la causa 
principal de la cancelación, primer vuelo el T8 de mayo de 1965 
propulsado por un motor TF30-P-3, pero ei modelo de 
producción podrfj haber utilizado el TF30-P-12 
F-111C: modelo de exportación para la Real Fuerza Aérea 
australiana, que solicitó 24 aviones para remplazar al 
bombardero ligero Canberra, básicamente Similar al F-11 1 pero 
con ocho soportes subalares, finalmente entro en servicio con 
la RAAF en 1973 y todavía sigue operaaonal 
F-11 ID: vanante muy mejorada con aviomca Mk 11 propulsado 
con los más potentes motores TF3ÍM 5 9, primer vuelo el 15 de 
mayo de 1970, y un total de 96 construidos 



F~111E: un F-111A mejorado con tomas de aire modificadas v 
otros cambios menores, propulsado por el motor 7F30-P-3 el 
primero voló el 20 de agosto de 1969, un total de 94 
construidos, inicial mente para entrar en servicio con e* TAC 
pero desplegado en Gran Bretaña a partir de 1970 equipando a 
la 20 1 TrW de la U3AFE en Upper Heyfofd 
F-111F: versión simplificada del F-11 ID empleando los 
considerablemente más potentes motores TF3CMMQG y 
equipado con avión rea menos compie^ después ha skJo 
requipado con un contenedor de sensores *Pave Tack* para 
mejorar la capacidad nocturna todctiempo; se unió al ¡«ventano 
del TAC en 1971 pero más tarde fue transiendo a la USAfE a 
la 48 a TFW de Lákenhealh. la producción del Mil ceso con la 
entrega del 106 " eiemplar 

FB-f 11B: propuesta de un modelo de bombardero estratégico 
mejorado con motores General Bocine F1Q1 o similares y ' 
armarnento SRAM estudio original de una conversión de los 
existentes Fg 1 * *A y F-1 11D, ¡pero no se produjeron 
FB-111H: projxiesta de un bombardero estratégico avanzado 
con motores General Electric F1G1. avió nica avanzada y bodega 
de armas interna más grande; no progresó más allá de la fase 
de estudvo 


2 

C 

5 

CÚ 


Corte esquemático del General Dynamics F-111D 


1 Hadorno abisagrado 

2 Radar de ataque 

3 Radar seguimiento trasero 

4 Bisagras radomo *2) 

5 Estructura soporte radar 

6 Dispositivo cierre radomo 

7 Sonda ángulo de derrape 
S Antena buscadora (afta) 

9 Antena alerta delantera 

10 Antena buscadora (baja y 

media) 

11 Antena ALRAl 

12 Computador control de 
vuelo 

13 Sistema de percepción v 
equilibrio 

14 Alojamiento delantero 
aviómcs 

T5 Sonda ángulo de ataque 

16 Amena comunicaciones 
UHP/TACAN n * 2 

17 Mcjmparo delantero y 
f Üps estabilización (2) 


18 Ruedas tren delantero 

19 Amortiguador 

20 Alojamiento saco 
atenuación impacto >4) 

21 Alojamiento tren 
delantero 

22 Convertidor oxigeno 
liquido 

23 Redales timón dirección 

24 Palanca de mando 

25 ¡ntercambtador térmico 
oxigeno liquido 

26 Bombona presunzacón 
saco auxiliar flotación 

27 Visor de tiro 

2S Brida paracaídas 
delantero 

29 Difusor anti-niebla 

30 Parabnsas 

3S Consola estribor 

32 Bombonas oxigeno 
emergencia 

33 Asientos tripulación 


37 

38 

39 



La trasera del F~t11 
está dominada por 
las enormes toberas 
de escape de sección 
variable , Los grandes 
é carenados laterales 
contienen equipo 
ECM, 


34 Consola en mamparo 

35 Palanca mando 
acechamiento alar 

36 Catapulta paracaídas 
recuperación 
Equipo supervivencia 
Bombonas presurizacón 
sacos de atenuación 
Paracaídas recuperación 


© Pilot Press Lid 


70 '^S'nfw-iCToíist fi.]o <>■.!ÍJIÍV&! 

desp re ndó J n/si ihí Onicn 
/i Gura ranura 

7Z Deposito alar comijustip 

73 Ranura borde ataque 

7 ** Luz lavcyaciün estrrüur 

75 Gula flap 

70 

acciongiru&riio QSpalFof 

extemo 

U Espoilers estribor 

78 Mncíim^rno 

accionamiento esporler 

interno 
tB f-fi/p 

















































Alas 


Vano alar con fuerte flecha, 
asneado con los semiplanos 
con flecha maxima 


Alas bargas v delgadas con fteo 
de bordes de ataque y fuga en 
toda fa envergad uta 


Envergadura, flecha mínima 

flecha máxima 

Superíhcit. !li?tbíi máxima 

Flecha mínima 
F lecha máxima 


fuselaje muy ancho que alóte 
los motores en paralelo 


7T 30 

Fuselaje y unidad de cola 

Tripulación 


Alas de implantación alta 


Grandes neumáticos en 
a i envaro res pnnci; Jales 


Cortos 1M de cono en 
tomas muy retrasadas á 
ambos costados 


ipttoto y ofioal de guerra electrónica en 
urvt caosuia de escape McDonnell 
Douglas asistida por cohetes 
22.40 m 
5.22 m 

Tren de aterrizaje 

: o retráctil e hidráulico con gigantescas ruedas 

principales 

Pesos 


Longitud tota 
Abura tolai 


Deriva relrftrvameme baja 
pero de ancha cuerda con 
Flecha suave 


Suave contomo en parte 
superior- del fuse^ape que 
integra ía cabina 


Estabilizadores de gran 
superficie enterizos y 
de fue ríe flecha 


Larga proa hueramente f 

mcinaaa hat>3 abajo y fuego Aterrizadores principales 
" era arriba cortos que dan al avión poca 

altura sobre ef suelo 


Vacio 21 398 kg 

Máximo en despegue 45 360 kg 

Máxima carga externa 13 608 kg 

Planta motriz 

Dos turbo soplan tes Plan WhUney TF30-P 100 con 
poseo mbustron con empuje estático, 
unitario Ti 385 ka 


Derivas ventrales pata mejorar 
características de vuelo 


80 PosciOn alar en flecha 
máxima 
01 f'tap auxiliar 

82 Mecanismo 
accionamiento thip auxiliar 

83 Sistema control armas y 
armas nucleares 

04 Control 

hi pe rsusten tador es a ffe 
Cha miento alar 

85 Mecanismo 
accionamiento ranura, 
enguantado y Uap 

86 Comí partí miento motor 
\ estribor 


93 Servosmortigtiador ilabeo 

94 Accionado r compensador 
cabeceo ten sene i 

95 Resorte apreciación 
cabeceo 

96 Mezclador cabeceo 
alabeo 

97 Servoamortiguador 
cabeceo 


Timón dirección 
Depósito integra i 
Larguero trasero deriva 
Estructura den va 
Pitaciún deriva fuselaje 
Mecanismo 

servósecionamiento timen 
dirección 

Tobera perfil variable 
Plumas de cola 
Antena ECM 
Antena ALR 41 
Estructura estabilizador 
Eje estabilizador 
Compuerta libre flotación 
Sección posquemador 
Mecanismo 
servoacciona m temo 
estabilizador 


Posición atar en flecha 
máxima 

Enlace transmisión de 
datos UHF.AG IFF n " 2 
Alela ventral 

Sensores detección fuego 
Refuerzo transversal 
Paneles acceso al motor 
Accesorios motor 
Turbosoptante Pratt & 
Whirnev TF30 
Compresor de tres etapas 
Conducto toma aire 
Boquillas di fu soras y 

bombona agento oxtintor 

incendios 

Recubrimiento caía alar 
Rueda babor 

Depósitos auxiliares 

tan/ablei 

Sopone pneniable 


Transductor posición 

cabeceo 

Costillas Traseras fuselaje 
Duplica combustible 
Mecanismo 
servoeccionamie n to 
estabilizador 

Estabilizador '’stribrir 

Antenas alerta trasera 
Amenas HF 
Explorador detector 

Radar banda X 


87 Resorte apreciación 
quinada 

88 Resorte apreciación 
alabeo 

89 Accionado* compensador 
guiñada 

90 Servoamortiguador 

? ufftada 

ransductof posición 
alabeo 

92 Accionado r compensador 
cabeceo I manual! 


humo roiaaon soporte 

Mecanismo 

acotar vi mío luuiuon 

üopofto 

Guias fian 

Punto de refuerzo soporte 

fijo 

Soporte fijo desprendióle 

Depósito combustible 

Estructura raja alar 

Luz navegación babor 
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Especificaciones: 


F-111F 


Rasgos distintivos del F-111A 
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Carga bélica del F-111 




4 imples. aire supertiae ÁGM-íMA 
H»pdon uno en cadi «<xirt* 
$uttfar 




? mttaa S«lcwtfwVj 

UM 9P de Qutt IR, montutoí en 
ios costados de los socortes 
subataus que ttevin ira tanques 
Abures 

7 tanque* ¿milures de 7 7Í3 I de 
combirJiWe cada uno en $ooodei 
ítfUÚns 



S cartón rouMuto 1161 Al de 70 mv 
« la modo aeree iu de y bodega 
de ¿™*yi «Xi 2 OfM pnpdil» 

1? tKsrttas de Olía resitencia r 
IrmaítB WkS? Sfwkj-rt! de 22Z m 
en (wnum intAes en Untan en 
dos sopones sutxrtares dolados de 
MER («Odones nxjfeofes) 




4 DúnttK iHfwiitl&íís Udca^i 
Mil de qramUd dos ai U bodega 
interna y odas lanUs «' soportes 
vfttLtm 

2 roetes jut-jífe Sdwfdp 
WW 9P de guu Ifl eñ tos cariados 
de ios soportes de ra tanques 
judiares 

? Unques de ? 7/3 l dé 
cnrHüurJiftie en soportes sJh^k 





2 D 0 fT«as G0U 15 de 
ouoiomes |CW«rt r gura 
efecbotote l na en •'ád.i soporte 

i tanutiti de seftafcanón urna 
AhrAvQ -26 PUw Jar i vmir^eaida 
«i U tudcv de amas 
1 baujutú de «toe dr to» r 
con!'ol dé amai bcanil AÜ'AÍG H 
tw U pane Pasera del lusriue 




7 misiles dé asaque a corto alcance 
AGM m {SRAM) en ü bodega de 
armas 

4 tinques auxiliares de combusJtfeé 
de ? ?U i en ra soportes 
MfaÉRt 


Ataque antibuque 
F-111C 

Las municiones actualmente 
disponibles para los F-T11C de 
la RAAF incluyen sistemas 
como las bombas 
Mfnleliqenies» Srvakeye y las 
barquillas de señalización 
lasénca Pave ] ack. pero la 
carga hélice arribe señalada 
representa un paso adelante 
considerable en la capacidad 
de ataque del F-111 La 
configuración se encuentra de 
hecho en evaluación y las 
lácticas a emplear incluyen la 
saturación de blancos marinos 
con los cuatro misiles 
disparados consecutivamente 
en secuencia en una sola 
pasada Para misiones de mas 
largo alcance y/o con mayor 
espera sobre la zona de 
objetrvos, dos de tos misiles 
pueden ser sustituirlos por 
tanques auxiliares Los planes 
actuales prevén la entrada en 
servicio del Harpoon hacia 
1988/89 con la RAAF 


Reconocimiento 

RF-111C 

Di si mías combinaciones de 
cámaras panorámicas de 
baja/media cota y sensores 
electrónicos pueden ser 
instalados en el soporte 
palet izado atojadle en ia 
bodega interna de bombas 
Las camaras incluyen formato 
vertical y oblicuo para 
reconocimiento general y 
pos-ataque El equipo sensor 
incluye un explorador lineal 
infrarrojo^ 

La única versión ope racional 
del F H1 configurada para 
misiones especializadas de 
reconocimiento es el RF 111C 
de ta RAAF Un puñado de 
tales aviones han modificado 
su bodega para permitir la 
instalación de sensores 
fotográficos yto electrónicos, 
mientras que los punios de 
fijación externos pueden ser 
gMirados para llevar 
combustible extra o diversas 
combinaciones de armas 


Bombardeo a baja 
cota F-111D 


El empleo del cañón M61 Al 
sólo se ha limitado a tos 
F'HID, La Cárga de bombas 
representada no es de ningún 
modo la máxima utilizadle, 
pero si la más apropiada si no 
quieren perjudicarse 
seriamente las actuaciones del 
avión, especialmente si esta 
misión se ha de efectuar a 
alturas de 30 m o similares 
sobre el campo de batalla 
Para ello se aprovechará de las 
excelentes prestaciones del 
radar de seguimiento del 
terreno que permite al avión 
seguir tos contornos del suelo 
para poder evitar la detección 
por el radar enemigo 


Ataque nuclear 
táctico F-111E 

En los modelos tácticos del 
F 111, la bodega interna de 
armas se utiliza 
exclusivamente para bombos 
nucleares y no para 
municiones de gravedad! 
convencionales. Las bombas 
transportadas vanan en 
potencia dependiendo de los 
requisitos de misión y su 
numero puede ser de dos a 
sets Los dos misiles IR 
proporcionan un cieno grado 
de autodefensa y el radar de 
ataque suministra ía 
información sobre et alcance al 
visor óptico computerizado del 
piloto (ICOS). 


Ataque de 
precisión F-111F 

Un importante elemento de la 
actualización general del F-111 
y sus sistemas asociados de 
armas son las unidades 
GBU15 que pueden instalarse 
sobre bambas normales de 
907 kg y los dtsem madores de 
municiones en racimo CBU-75 
La parle de proa incluye un 
sensor eleciroóptico que envía 
imágenes a una pantalla en la 
cabina a través de la barquilla 
de enlace de datos bajo la 
parte t rasera del avión Es le 
dispositivo guia asimismo a la 
GBU 15 mediante las 
emisiones de su sistema de 
antenas en fase El Pave Tack 
actúa como señalizador 
lasénco, proporcionando la 
información telemétrica sobre 
los blancos seguidos a través 
de un presentador de cabina y 
permrtiendo con ello 
lanzamientos de precisión La 
barquilla puede luego girarse 
hacia atrás para mforniar sobre 
los daños al blanco 


Ataque desde 
fuera de alcance 
FB-111A 

La fuerza de FB 1 HA, un 
importante elemento del 
Mando Aéreo Estratégico 
(SAO puede llevar una 
diversidad de bombas 
nucleares y misiles de crucero, 
asi como su carga bélica 
primaria de SRAM Puede 
atojar inte nórmeme un máximo 
de dos misiles, aunque 
también pueden instalarse en 
los soportes externos, Los 
tanques de combustible son 
casi obligatorios si el F& ti 1A 
ha de realizar una misión 
estratégica Para obtener 
capacidad intercontinental ha 
de recibir seis tanques luna 
pareja adicional en soportes 
prvotantes de sección 
marginal) pero se han de 
desechar los más externos si 
el aia debe de adopiar una 
posición de flecha superior 
a 26 a 


Actuaciones: 


Velocidad sostenida a 10 670 m 

Velocidad a! nivel del mar 

Techo de servicio configuración 
limpia 

Alcance máximo, carga de 
combustible interna/exlerna 
más de 

Carrera de despegue, con obstáculo 
de 15 m 


Mach 2,2 O 1 267 nudos 
{2 348 km/hl 
Mach 1,2 ó 793 nudos 
I? 489 km/hl 


18 290 m 


4 707 kmJb 
950 m 


Carga bélica máxima 


Techo de servicio 
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Velocidad máxima a alta cota 


Velocidad máxima al nivel del mar 


Radio de combate híJo-W 


McDonnell Dougias F35E Eagte Mach 2 5 + 

Generar Dynamics F-111F Mach 2 4 

Panavia Tomado GR Mk 1 Mach 2 2 «limpio» 



Sukboi Su-24 *fencer* Mach 238 E 

MikoyatvGurevich Mf&27*Atogg@n0* Mach 1 7 E 


SEPECA1 Jaguar Mach 16 

hlanchang D -5 - Faníam Mach 112 

Grumman A6E Intruder Mach 0.8 


McDonnell Dougias F35E Eagle Mach 1.23 


General Dynamics F-111F Mach % .2 



SukhCH Su-24 ¡Fencer* Mach 1 2 E 
Panavia Tomado GRMk 1 Mach \.2 
SE PECA! Jaguar Mach 11 

Mikcyan-Gvrevich MiG-27 *Fhggef-D* Mach 

T 7E 

Nanchang Q 5 *Fantan* Mach 0 99 
Grumman A-6E Iniruder Mach 0 85 


Grumman A-6E imnioer 1 027 krn 

Cen^riil Dynomto& F ‘ * VF 1 130 km 

Panavia TotnadO GR Mk > \ 390 km 



McDonneW Dougt»s F ibE Eaylt- 


1 200 Un + 


Mikoyan^Gurcvich MiG-27 *Ffctggcrr D« 950 km E 

Sukhoi Su 24 «Fencer* 950 km t 


SEPECAT Jaguar 852 km 

Nanchang O S uFanran* 690 km E 
































































































































































Aviones de hoy 


Fokker F.27 Friendship 
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Un Fokker F.27 de la Fuer 2 a Aérea de Senegambia. 


A excepción de la familia de aviones sovié¬ 
ticos Amonov An 24 26. el Fokker F.27 
Friendship es el aparato de pasaje más 
vendido en la categoría de 50 asientos, y qui- 
zas el de más éxito entre los muchos inten¬ 
tos de encontrar «un sustituto del DC-3» 
Previsto originalmente como avión de pasa 
jeros con una capacidad de 32 plazas, su efi¬ 
ciencia le ha llevado a ser afargado hasta las 
50 e incluso 60 y a ser construido en más de 
200 ejemplares en EE UÜ como Fairchild 
F-27 y FH-227 Todas las versiones poseen 
una esbelta aía alta con fiap de ranura y tan 
ques integrales, un fuselaje presiomzado 
muy próximo al suelo con un ancho de ca¬ 
bina de 2 r 49 m y 1.93 m de alto, aterriza¬ 
dores de actuación neumática y sistemas de 
deshielo pulsátiles en los bordes de ataque 
Hacia 1960 Fokker ofrecía el F,27 Mk 
300 Combiplane con grandes puertas de 
carga delanteras, piso de cabina reforzado e 


interior pasaje/carga de cambio rápido Con 
otras cuantas modificaciones más se convir¬ 
tió en e! F.27 IVIk 30GM Troopship de 

los que una docena fueron vendidos a la KLu 
'Fuerza Aérea neerlandesa] Posteriormente 
el nombre de Troopship se abandonó y du¬ 
rante muchos años el modelo militar ñor 
matizado ha sido el F.27 Mk 400M volado 
imctalmente en 1965, y con motores Dart Mk 
536 de 1 700 ekW Í2 280 ehpj antes de 
1984 En la actualidad utilizaban el Mk 552 
de menor consumo La capacidad normal es 
de 46 paracaidistas en asientos plegables de 
lona, lanzados a través de puertas a ambos 
lados del fuselaje en la trasera Las alterna 
Uvas son 6 025 kg de carga o 24 literas tipo 
USAF y nueve asientos 
Fokker construye asimismo el F.27 Mk 
500 con fuselaje alargado a 25,06 m y 60 
asientos, pero no ha ofertado la versión mi¬ 
litar del mismo 



Fokker F.27 Friendship Mk 500 


Especificaciones técnicas: Fokker F 27 Mk400M 

Origen: Países Bajos 

Tipo: transporte de corto alcance 

Planto motriz: dos turbohélices Rolls-Royce Dan Mk 552 de 1 737 ekW 12 330 ehp) 
Actuaciones: velocidad dé crucero a 17 237 kg 259 nudos (480 km/hj a 6 095 m, 
régimen ascensional inicial a 18 143 kg 494 m por minuto; lecho de servicio 9 145 m, 
alcance al peso máximo de despegue con combustible máximo normalizado y 30 minutos 
de reserva 2 213 km, autonomía 7 horas 25 minutos 
Pesos: vacío 11 213 kg; máximo en despegue 20 820 kg 

Dimensiones: envergadura 29,00 m. longitud 23.56 rr>, altura (tren de aterrizaje terrenos 
semipre parados) 8.59 m; superficie alar 70,0 rrr 

Armamento: ninguno 



Visitante asiduo de ios salones aéreos en ios 
años setenta y ochenta, este Fokker F.27 
neerlandés era votado con bastante brío por 
«Boy» Soums. El papel principal de los F.27 
neerlandeses es el de transporte de tropas , 

Un Fokker F.27-600 del Group Aérien de 
Traosport et Liaison de la Fuerza Aérea 
de Costa de Marfilcon base en Abid jan 


Fokker 
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Fokker F.27 (versiones de vigilancia) 


Angola PusesBaun Nigeria Perú hiipiras 


España láñete 


Un Fokker F.27-40QMPA del Servicio Aeronaval peruano 


En 1975 Fokker completó la definición de 
una versión de patrulla marítima del F 27 que 
vendió posteriormente a Perú, Angola, Paí¬ 
ses Bajos, España. Nigeria, Filipinas y Iarlan 
día como F.27 Marítima Previsto para 
toda suene de vigilancia costera, SAR y con 
(rol ambiental, el Maniime tiene una tripula 
ción de hasta seis hombres y una autonomía 
de 12 horas al tiempo que cuenta con un :a 
dar de descubierta Litton APS-504 <r adorno 
ventral)* un radar meteorológico Bendix 
(proa) y muy amplios sistemas de navega^ 
ción. asi como un compartimiento táctico 
completamente equipado* zonas de des 
canso y burbujas de observación 
Los aviones tailandeses están armados, 
pero no de forma similar al Marítime Em 
torcer destinado a vigilancia armada. ASW, 
ataque antibuque y otras misiones de com 
bate, con sistema de proceso LAPADS para 
sonoboyas activas y pasivas. MAD y amplios 
sistemas ESM y de descubierta IR, asi como 


un proyector luminoso subalar opcional E3 
Marítima Eníorcer 2 se basa en el Fnk- 

ker 50 de nueva generación, con motores 
PW 124, belices de seis palas y sistemas 
completamente nuevos 

E! Fokker Senttnel es una versión de vi¬ 
gilancia de fronteras y reconocimiento a dis 
tancFa de segundad, equipado con un SLAR 
Motorola APS 135ÍV) en una barquilla ven 
tral Dotado de MTI (indicador de blancos 
móvilesl este radar puede presentar en pan¬ 
tallas de color blancos a una distancia de 
148 km El resto del equipamiento incluye 
cámaras oblicuas de largo alcance, explora¬ 
dores de barrido lineal IR y dispositivos Co 
mint (información de comunicaciones!, El 
Kingbírd es una propuesta versión AEW 
con radar Hughes AWG-9 de pulsos Doppler 
(como el del Grumman F-14) en un radomo 
ventral escamoteable que trabajaría en con¬ 
junción con el equipo ESM para identif icar to¬ 
dos los bíancos emisores de radar 


Fokker F 27 MPA 


Especificaciones técnicas: Fokker Marítima Enforcer 
Origen: Países Bajos 

Tipo; avión de patrulla marítima armada polivalente 

Planta motriz: dos turbohélices Rolls-Royce Dart Mk 552 de 1 738 ekW (2 330 eshp) 
Actuaciones: velocidad de crucero a 17 237 kg 250 nudos (463 km/hl a 6 095 m 
velocidad de patrulla a baia cota 145-1 75 nudos (268-324 km/h), subida a 6 095 m en 
27 minutos, techo de servicio 7 620 m. alcance máximo a altura óptima con 30 minutos 
de reserva 5 000 km 

Pesos: vacío 13 725 kg. en despegue (normal) 20 410 kg y (sobrecarga) 22 680 kg 
Dimensiones: envergadura 29,00 m, longitud 23,56 m; ai tura 8,70 m. superficie 
atar 70.0 rrr 

Armamento: dos soportes de fuselaje para 907 kg y seis subalares de 295 kg. 680 kg y 
113 kg de dentro a fuera* respectivamente, las armas pueden incluir hasta cuatro torpedos 
AS, o misiles AM 39 Exocet, Sea Eagle, Harpoon, Maverick o Sea Skua 


Este Fokker F.27-400MPA es utilizado por la 
For^a Aérea Popular de Angola e Defesa 
Anti-Avioes en tareas de patrulla cosiera, 
complementado por un solitario F.27. 

El Fokker F.27 MPA está equipado con el radar de 
descubierta Litton APS-504 , el meteorológico 
Bendix y amplios equipos de navegación. Este 
avión luce las escarapelas españolas. 
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Matosa Togo 


Un Fokker F.28 Fellowship de la Fuerza 


colombiana. 


Hacta 1960 pareció a Fokker que el turbo¬ 
hélice F.27 quedaría pronto anticuado y que 
seria necesano un reactor que lo remplazara. 
Tal juicio demostró ser poco exacto, pero el 
Fokker F.28 Fellowship. cuyo primer 
ejemplar voló el 9 de mayo de 1967, se ha 
convertido en un valioso producto añadido 
que se ha vendido en distintas versiones y 
que actualmente se desarrolla como el Fok¬ 
ker TOO. dotado de motores Tay 
Todas las versiones llevan el mismo fu¬ 
selaje preconizado con una anchura de 
3,1 m y una altura de 2,02 m. La versión ori¬ 
ginal* el F.28 Mk 1000, tenia una capaci¬ 
dad de 65 plazas con una longitud de cabina 
de 13,1 m; en el F.28 Mk 2000 el fuselaje 
se alargó para proporcionar una cabina de 
15,31 m, Toda la producción actual se centra 
en tomo al F.28 Mk 3000 (fuselaje corto} 
y el F.28 Mk 4000 (fuselaje alargado, con 
85 asientos), en ambos casos con una en¬ 
vergadura aumentada respecto de la original 
(23,58 m) a la cifra indicada en las especifi¬ 
caciones. Fokker comercializó asimismo los 
F*28 Mk 500 y Mk 800. con fuselaje corto 
y largo respectivamente y que disponen ade¬ 


más de ranuras de borde de ataque en toda 
la envergadura (larga). Ya no se fabrican. 

Los rasgos del F.28 incluyen una flecha 
muy suave en el ala, con detectores de ex- 
tradós situados delante de los flap de doble 
ranura, motores de instalación trasera (una 
vanante simplificada del Spey, aunque eí 
RB163 ya no utiliza tal nombre) con góndolas 
sopresoras del sonido pero sin inversores de 
flujo, frenos aerodinámicos muy potentes 
constituidos por secciones divisibles del 
cono final de fuselaje (tipo pétalos), cola en 
T* mandos de vuelo asistidos y bordes de 
ataque con sistema de desgelamiento por 
aire caliente. Una opción de usuario es una 
puerta de carga, de 2,49 m de ancho, en el 
costado izquierdo de la parte delantera. 

Se han vendido pequeñas cantidades de 
todas las variantes a diversos gobiernos 
como transportes VI P, normalmente acon¬ 
dicionados piara 15 pasajeros y con frecuen¬ 
cia con un tanque adicional de combustible 
en la sección central (que proporciona un ah 
canee de 4 074 km), aviónica adicional y 
otros equipos esfíeciales. No existe especí¬ 
ficamente una versión militar. 


- ---r 


Fokker F.28-400 Fellowship 
(vista lateral superior: F.28-1000) 


Fokker F.28 Fellowship 


Especificaciones técnicas: Fokker F.28 Mk 4000 
Origen: Países Gajos 

Tipo: transporte de pasaje de corto/medio alcance 

Planta motriz: dos motores turbosoplanies Rolls-Royce RB183-2 Mk 555-15P, 
estabilizados a una potencia unitaria de 4 491 kg de empuje 

Actuación#»: velocidad máxima de crucero 455 nudos (843 fcna/hj a 7 010 m; velocidad 
económica de crucero 366 nudos (678 km/h| a 9 145 m; altura máxima de crucero 
10 670 m; alcance a la velocidad máxima de crucero con 05 pasajeros y reservas 
completas 1 900 km 

Pesos: vacío 17 645 kg: máximo en despegue 33 112 kg 

Dimensión»»: envergadura 25,07 m, longitud 29.61 m; altura 8,47 m; superficie 

alar 79,00 m 7 

Armamento: ninguno 


La Fuerza Aérea argentina utiliza Fokker 
F28-ÍOOO en cometidos de transporte general 
y VIP tanto con el Departamento de Aviones 
Presidenciaies como con LADE, 


Un Fokker F.28 utilizado como transporte VIP por 
la Fuerza Aérea de Ghana, que emplea otros seis 
basados desde Accra-Kotoka , al sur del país . 

















































































Fuji KM-2B/T-3 
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Un Fuji KM-2B/T-3 de Ib Fuerza de Autodefensa Aérea de Japón, 

del Mando de Entrenamiento en Vuelo . l/nos 50 KM-2B/T-3 sirven en dos 

Híko Kyoikudan desde Shizuhama y Hofu. 
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Cuando la Fuji Heavy Industries se recons- 
muyó como compañía aeronáutica (su nom¬ 
bre anterior era Nakajima) comenzó la pro¬ 
ducción con el entrenador primario Beech 
T-34 Mentor de acuerdo con unas especifi¬ 
caciones muy parecidas a las de los aviones 
de la USAF Del Mentor, Fuji derivó los avio¬ 
nes de enlace LM-1 y LM-2, de los que can¬ 
tidades substanciales sirvieron con tas Fuer¬ 
zas Armadas japonesas hasta fechas muy re 
□entes, A su vez, de ellos se derivaría el en¬ 
trenador biplaza Fuji KM-2 que se diferen 
ciaba del Mentor al disponer de asientos lado 
a lado. Volado por vez primera en julio de 
1962, el KM-2 se fabncó para la Fuerza de 
Autodefensa Marítima de Japón como entre 
nador de pilotos navales, aunque en 1981 las 
fuerzas terrestres recibieron dos de ellos con 
la designación de TL-t. 

El 26 de setiembre de 1974 Fuji hizo volar 
el primer KM-2B como concursante en la 
competición BT X de la Fuerza de Auiode 
íensa Aérea que solicitaba un nuevo entre¬ 


nador básico con motores dé émbolos para 
sustituir al Mentor Era, de hecho, muy simi¬ 
lar al Mentor, con la cabina de asientos en tán¬ 
dem pero la célula y planta motriz del KM 2 
Gracias a su bajo coste y probado diseño, el 
KM-2B ganó el concurso y fue adoptado 
como T-3 Se construyó un lote de 50 avio¬ 
nes, el último de los cuales se entregó en 
febrero de 1982 El T-3 es un aparato con¬ 
vencional de construcción metálica con flap 
de ranura, dos cúpulas deslizantes, tren de 
aterrizaje escamotea ble eléctrico, instalación 
para vuelo nocturno y a ciegas. TACAN y un 
transpondedor ATC, pero sin sistema anti- 
hielo. La hélice es una tnpala de velocidad 
constante Hartzefl. 

En fumo de 1984 Fuji remotorizó un KM-2 
cuamplaza con un turbohélice Allison 250- 
B17D de 261 kW 1350 shpí. La transforma 
ció a denominada KM-2D resultó todo un 
éxito y la constructora espera instalar tal 
planta motriz a toda la flota de la FAAJ a par¬ 
tir de 1987. 
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Fu/i KM-2BJT-3 


Especificaciones técnicas: Fuji KM-2B/T 3 

Origen: Japón 

Tipo: entrenador primario 

Planta motriz: un motor lycoming IGSO-480-A1A6 de seis cilindros refrigerados por atre 
con una potencia de 254 KW (340 hp) 

Actuaciones: velocidad máxima 203 nudos (377 km/h) a 4 875 m; velocidad económica 
de crucero 137 nudos (254 km/hl a 2 440 m; régimen ascensional inicial 463 m por 
minuto, techo de servicio 8 170 m, alcance con combustible máximo 1 038 km 
Posos: vacío 1 120 kg; normal en despegue 1 542 kg 

Dimensiones: envergadura 10,00 m, longitud 8,04 m; altura 3,02 m, superficie 
alar 16.5 m 2 

Armamento: ninguno 



En junio de 1984 efectuó su primer vuelo el 
KM-2D, un derivado turbohélice del KM-2B 

grandes cantidades del KM-2B en servicio , 


Este KM-2B/T-3 lleva las insignias del 12 Hiko 
Kyoikudan, basado en Hofu. Los T-3 de la unidad 
están complementados con Beech T-34 Mentor , 
de tos que se deriva originalmente este 
entrenador básico . 






























































Zona de guerra: Vietnam 

« Zánganos» 
en Vietnam 

Los héroes olvidados del reconocimiento aéreo en 
el Sudeste asiático fueron indudablemente las 
tripulaciones que operaban los aviones sin piloto. 
En la comunidad de los «zánganos» existieron 
identidades imposibles para los aviones tripulados. 



El diccionario Webster define un drone (zángano) 
como: «1: macho de la abeja que no posee aguijón 
ni produce miel r 2; alguien que vive del trabajo de 
otros (parásito), 3; avión sin piloto controlado por 
señales de radio». Bautizar con tan poco presen¬ 
table nombre a un aeroplano es como llamar a un 
caballo de carreras «Babieca» o «Clavado». Los zán¬ 
ganos han demostrado que, a veces, tienen aguijón 
y que, aunque no recojan polen para hacer miel, las 
informaciones recolectadas por los aviones sm pi¬ 
loto salvaron muchas vidas de tripulaciones aé¬ 
reas, 

El primer intento de emplear aviones sin piloto 
fue el Torpedo Aéreo Kettering, conocido como la 
«Pulga», durante la Primera Guerra Mundial. La 
idea volvió a resurgir en 1928, 1938 y 1944, pero 
cada vez murió agonizando. Finalmente, el zán¬ 
gano encontró su puesto como blanco aéreo al fun¬ 
darse en 1946 el Ramo de Aviones sin Piloto. Su no 
aceptación se debe principalmente al hecho de que 
la Fuerza Aérea estadounidense ha sido siempre e 
incuestionablemente «una fuerza de pilotos» y és¬ 
tos contemplan a cualquier aeronave sin tripula¬ 
ción con enorme recelo y frialdad. La Ryan Aero- 
nautical luchó con estos «conductores de aviones» 
durante muchos años sin éxito hasta que encontró 
la terminología adecuada. Los términos «zángano», 
«sin piloto», «radio-controlados» y otros hacían a 
los pilotos arrugar el entrecejo, suspirar hondo y 
considerar seriamente en hacer carrera en las lí¬ 
neas aéreas. Pero la cosa cambió ligeramente, 
hasta hacer tolerable el concepto de zángano, tras 
recibir el pomposo título de «vehículos pilotados a 


distancia» (remotly piloted vehicle o, abreviada¬ 
mente, RPV), ya que la palabra clave era «piloto». 

La pérdida de diversos aviones Lockheed U-2, so¬ 
bre la URSS primero y sobre Cuba y China después, 
intensificó la necesidad de información adicional 
sobre el sistema de misiles soviético SA-2 «Guí- 
dehne Tan desesperada llegó a ser la situación 
que la USAF llegó incluso a resucitar su programa 
de zánganos: con los nombres en clave de uLight- 
ning Bug* y *Composs Coofcie» se modificaron di¬ 
versos blancos Ryan Model 124 Firebee I para mi 
siones de reconocimiento. La situación cubana se 
enfrió antes de que estuviesen a punto, por lo que 
los zánganos se enviaron en agosto de 1964 a ia 
base aérea de Kadena en Okinawa para que volasen 
contra los SAM norcoreanos y chinos inmediata¬ 
mente después del incidente del golfo de Tonkin.. 
Con la precipitación, sólo se desplegó un camión 
MSQ (mando, seguimiento y control radar), lo que 
limitó al equipo a una sola zona de recuperación. 
Se eligió Taiwán, de forma que todas las misiones 
se volaron sobre el sur de China. No se hicieron 
vuelos sobre Vietnam y, después de poco menos 
de un mes en Kadena, el grupo recibió la orden de 
trasladarse a Bien Hoa, en Vietnam del Sur, Ni el 
personal ni las facilidades podían o querían apoyar 
las misiones Lockheed DC-i3G/zángano, por lo que 
ocho días más tarde el destacamento volvió a Oki¬ 
nawa. No obstante, se cursaron órdenes y las cosas 
comenzaron a rodar en Bien Hoa, lo que permitió 
que el grupo «Fire Fly» volviera de nuevo en octu¬ 
bre e iniciara una destacada actuación en combate 
de los zánganos. 


Como ejemplo de 
ía doble función de la 
ÍOO/ SRW durante 
la guerra , un zángano 
AQM-34MÍL) en el avión 
nodriza y un U-2R. Este 
último pertenecía al 
349/ Escuadrón del ala t 
mientras que los 
vehículos de control 
remoto eran utilizados 
por el 350/ Escuadrón. 




La base de fo$ zánganos 
y sus nodrizas DC-130 
fue Bien Hoa (OL-20), 
pero ía unidad se 
trasladó a U-Tapao 
(OL-RU) a mediados de 
1970 después de 
que aquella sufriese 
varias incursiones de 
zapadores 

norvietnamitas. Esta 
fotografía muestra los 
revestimientos erigidos 
en torno a tos aviones 
para protegerlos de los 
efectos de eventuales 
ataques con fuego de 
mortero , 

Bruce M Bailey 





























Bruce M 


Zona de guerra; Vietnam 



Proceso de 
programación de un 
zángano antes del 
despegue. Se trata de 
un modelo «Ni», 
distinguible por el 
sensor de guia en la 
proa y los dos 
abultamientos sobre los 
alimentadores de la 
cámara , Era una variante 
fotográfica de baja cota. 


EÉ transporte de 
zánganos definitivo fue 
el DC-130E . En esta 
fotografía de un 
ejemplar cargado con 
dos modelo «M» se 
aprecian los enormes 
soportes que utilizaba 
para tal función, El 
radomo de proa alberga 
un radar de seguimiento 
y un sistema de guia por 
microondas. 


Nodrizas 

Algunos C-130A se modificaron para llevar los 
SPA (Special Purpose Aircraft, aviones de cometi¬ 
dos especiales) en soportes bajo las alas, y se les 
redesignó como GC-130, MC-130 o DC-130A. Estos 
aviones los tripulaban inicialraente dotaciones de 
Boeing KC-97 del 55." AREFS {escuadrón de repos- 
taje aéreo), cuyos aviones fueron retirados. Los 
destinados a llevar zánganos blanco u ofensivos 
llevaban dos soportes bajo cada semiplano y po¬ 
dían controlar hasta cuatro RPV. Las versiones de 
reconocimiento eran, obviamente, de tamaño bas¬ 
tante mayor y más pesados, por lo que los DC-130 
destinados a tales cometidos disponían de un sólo 
soporte bajo cada semiplano. Este pilón se encon¬ 
traba entre los motores en sustitución de la ins¬ 
talación para los tanques auxiliares, pero al trans¬ 
formarse los modelos C 130E éstos conservaron los 
tanques y los nuevos soportes se instalaron en las 
secciones más externas de arabos semiplanos. Los 
modelos C-130E incrementaron así su capacidad y 
fiabilidad, convirtiéndose en apreciados relevos 
para los muy baqueteados C-130A. 

El DC-130 disponía de los sistemas para lanzar, 
seguir y controlar los vehículos. Se trataba de dos 
estaciones de lanzamiento (una por cada zángano) 
desde las que se conectaban y comprobaban todos 
los sistemas de los RPV. Desde allí se arrancaban 
los motores, se vigilaban sus funcionamientos y se 
les estabilizaba a la potencia exacta determinada 
para el lanzamiento. Una estación biplaza situada 


justo detrás del compartimiento de vuelo del no¬ 
driza contenía todos los sistemas de seguimiento y 
mando. Los instrumentos mostraban todos los da 
tos transmitidos desde los zánganos, tales como 
rumbo, velocidad, altitud, potencia y posición de 
vuelo. Los datos de navegación y seguimiento ali¬ 
mentaban un sistema que trazaba la posición ac¬ 
tual del zángano y del DC-130 en un gran tablero 
cartográfico. En él estaba trazada la ruta prevista 
del RPV, lo que permitía a los tripulantes descubrir 
cualquier posible desviación inmediatamente. 
También vigilaban desde allí y grababan las imá¬ 
genes de vídeo de los zánganos equipados con cá¬ 
maras de TV. Otros RPV de misiones especiales 
transmitían asimismo sus informaciones al avión 
nodriza. 

Los RPV 

Los blancos de lanzamiento aéreo o terrestre 
Q-2C Firebee {cuyas designaciones de fábrica y de 
servicio eran, respectivamente, Model 124 y BQM- 
34A) se desarrollaron en la variante de reconoci¬ 
miento Model 147 o AQM-34. Su tamaño se incre¬ 
mentó para proporcionar mayor alcance y carga 
útil.Para las misiones a baja altura se incrementó 
a 4,57 m y después a 8,23 m, pero se comportaba 
mejor con su envergadura original de 3,96 m y los 
aparatos de mayores envergaduras ( de hasta 9,75 
m) se emplearon para las misiones de alta cota. La 
longitud creció de 7,92 a 9,14 m y los 771 kg de em¬ 
puje iniciales aumentaron a 871 y después a 1 270 
kg para los de alta cota y largo alcance. 

Estos pajaritos llevaban una diversidad de equi¬ 
pos de navegación, incluidos inerciales, doppler, 
Loran, etc. Estaban equipados con un simple y sen¬ 
cillo sistema de computador que controlaba la ve¬ 
locidad, la altitud, el rumbo, las variables del mo¬ 
tor, los sensores y los sistemas de recuperación. El 
sistema conectaba y desconectaba los sensores y- 
no sólo dirigía todos los virajes, trepadas y picados 
sino también el régimen de todos ellos. Depen¬ 
diendo de su misión específica, el equipo podía in¬ 
cluir el sistema «Rivet Bounder» para interferir el 
sistema de guía de los SA-2, un tubo de ondas pro¬ 
gresivas que da el eco de un U-2 u otro avión de 
gran tamaño, un sistema CRL de supresión de es¬ 
tela para evitar la detección visual, un sistema 
HIDE para reducir su reflectividad radar, un sis¬ 
tema HEMP para descubrir la interceptación por 
cazas enemigos e iniciar la acción evasiva, un sis¬ 
tema HAT-RAC para los vuelos de alta cota que de¬ 
tectaba las interceptaciones de cazas y SAM, y (se 
dice) una pequeña maqueta de un oficial de alta 
graduación para que resolviese cualquier situación 
imprevista que se pudiese presentar. 

Multitud de cámaras 



Los sensores incluían una amplia variedad de cá¬ 
maras para satisfacer las muy distintas intencio¬ 
nes de las salidas a alta y baja cota. Las había fijas, 
desmontables y de filmación por barrido horizonte 
a horizonte. Algunas proporcionaban precisos de¬ 
talles de objetivos específicos mientras que otras 
cubrían grandes zonas. Incluso contaban con cá¬ 
maras de TV que permitían las tomas con acerca¬ 
miento o alejamiento y las panorámicas. 

Existían ademas tantos tipos de receptores elec¬ 
trónicos como necesidades de información. Los ha¬ 
bía diseñados para interceptar comunicaciones de 
todas clases, radares, enlaces de datos, etc. Esta 
información era transmitida a otros aviones, es¬ 
taciones de tierra o satélites. Algunos de los recep¬ 
tores podian ser sintonizados por un operador 
desde otro avión o en tierra. La función de otros era 
puramente defensiva: podían identificar una ame- 
■í naza y disparar una señal de interferencia o iniciar 
cc una maniobra evasiva. 

í Finalmente, los RPV contenían los sistemas de 
1 recuperación y receptores para anular el programa 
£ de vuelo y volar «a mano» desde el nodriza. 






































Operaciones sin piloto 


La secuencia de recuperación se iniciaba desde 
el computador de control de vuelo en un momento 
preestablecido, a menos que el DRO (oficial de re¬ 
cuperación de zánganos) lo anulase desde el ca¬ 
mión de control de tierra, Normalmente el zángano 
era seguido por radar al aproximarse al área de re¬ 
cuperación, y controlado por el DRQ f que hacía las 
correcciones finales si era necesario y se iniciaba 
la secuencia final en el punto preciso para caer so¬ 
bre el helicóptero de recuperación. El sistema de 
recuperación de a bordo consistía en un servo que 
cortaba el motor y en paracaídas de descenso. 

La tripulación de vuelo del DC-130 era de piloto, 
copüoto, navegante e ingeniero. Sus cometidos 
eran los de cualquier otro Hercules. En la trasera 
se encontraban dos LCG (oficiales de lanzamiento) 
y dos ARCO (oficiales de control remoto en vuelo), 
junto con el oficial de guerra electrónica. Los LCO 
preparaban el plan de vuelo y el programa de cada 
RPV. Era una tarea larga y tediosa ya que cada mi¬ 
sión tenía muchos cambios de velocidad, curso, al¬ 
titud, empleo de sensor, etc. Cada orden incluida 
en el programa abarcaba varios pasos y habían de 
cancelarse las órdenes anteriores. Un viraje impli¬ 
caba siete u ocho órdenes, un picado o subida re¬ 
quería varios cambios en la potencia del motor, etc. 
Antes del vuelo, los LCO volaban el RPV y progra¬ 
maban físicamente los controles de vuelo empal¬ 
mando cientos de cables de acuerdo con la tarjeta 
de trabajo que habían preparado. Luego, desde sus 
estaciones de los DG-13G efectuaban una completa 
revisión de todos los sistemas. En el aire, los LCO 
efectuaban las comprobaciones finales y encen¬ 
dían el motor del zángano. Cuando estaban seguros 
de que todo estaba en orden lo notificaban al con¬ 
trol y esperaban la señal de lanzamiento. Entonces 
conectaban la potencia al equipo de Lanzamiento y 
quitaban los cierres del RPV. Entonces comenzaba 
para todos los demás la misión, pero los LCO po¬ 
dían, durante el resto del vuelo, dormir, comer o 
leer. A quienes tocaba trabajar entonces era a los 
ARCO, que debían seguir al zángano y vigilar sus 
actividades y respuestas al programa de vuelo. Si 
todo iba bien, se limitaban a observar pero si se 
presentaba el menor síntoma de problemas habían 
de intentar hacer volver al RPV a su ruta, altitud, 
velocidad o lo que fuese que no iba como se espe¬ 
raba. En determinadas circunstancias intentaban 
abortar la misión y volar manualmente el zángano 
hasta la zona de recuperación. Con frecuencia to 
maban el mando tan pronto como los RPV dejaban 
la zona del objetivo e iniciaban la trepada hacia 
casa, sólo para practicar. 

El equipo de remperación 

Estaba compuesto por tripulaciones de helicóp¬ 
teros Síkorsky CH-3/CH-53, el DRO y numeroso 
personal de tierra. El método de recuperación se 
denominaba MARS (sistema de rescate en el aire). 
El DRO era un piloto, y el responsable de situar al 
zángano en el punto correcto para e! MARS. La tri¬ 
pulación de helicóptero consistía en un piloto, co¬ 
piloto y operador de cabrestante, y debía ocuparse 
de enganchar al zángano en pleno aire y deposi¬ 
tarlo suavemente entre el personal de tierra. Lo ha 
cían muy bien e incluso rescataron en ocasiones 
RPV de la Armada o aviadores derribados. 

Una vez apareció un chiste en el boletín mural 
del escuadrón que decía: «¿Qué demonios es un 
DRO?» y la respuesta era algo parecido a: «Es un 
piloto de la Fuerza Aérea que nunca rellena un plan 
de vuelo ni se le permite inspeccionar su avión an¬ 
tes del vuelo. No puede subir sobre él ni arrancar 
el motor. Nunca recibe el visto bueno de su jefe de 
mecánicos ni rueda por la pista. Nadie vuela con él 
y nunca despega ni aterriza. No puede oir el sonido 
de su motor, ni bajar o subir el tren de aterrizaje. 
Tampoco puede mirar por la ventanilla. Sólo con¬ 
sigue volar cuando aparece algún problema o el pá 
jaro se queda corto de combustible. Pero... si algo 



sale mal le confiscaremos las cintas, le arranca 
remos el manual y colgaremos a ese bastardo.» 

Historia operacionaJ 

Las operaciones de zánganos fueron asignadas al 
4025 ° RS de la 4060 * SW al ser desplegados a Bien 
Hoa en 1964. Al escuadrón no se le permitió operar 
con el ndmbre anterior de tBlack Knight» Icaballe¬ 
ros negros) -el programa de los Martin RB-57- y 
hubo de cambiarlo por el de cRed FakxmK Pasó a 
ser el 350,° SRS el 11 de febero de 1966, al cambiar 
la designación del ala por la de 100,* SRW y recibir 
los U’2 et escuadrón 349.° SRS. Las misiones en el 
Sudeste asiático se efectuaron con los códigos de 
operaciones de uBlueSprings* *BumbleBug* f *Buf~ 
falo Hunter », xLitter Bug*, tCompass Cookim f 
%Lightning Bug » y otras más, 

Inicialmente las operaciones de DC 130 se efec¬ 
tuaron desde Bien Hoa con los CH-3 de recupera¬ 
ción desde Da Nang (ambos designados 0L-2Q). 
Ambas bases eran alcanzadas constantemente por 
los esporádicos ataques con cohetes y el fuego de 
francotiradores, pero no sufrió danos serios hasta 
el 31 de enero de 1968 cuando un fuerte ataque so¬ 
bre Bien Hoa dañó gran parte del equipo y se cobró 
la vida de un miembro de mantenimiento. Las ope¬ 
raciones DC-130/zángano y U 2 se trasladaron el 
11 de julio de 1970 a U-Tapao, base que fue desig 
nada como OL-RU, El grupo MARS permaneció en 
Da Nang hasta noviembre de 1972 y luego se tras¬ 
ladó a Nakhon Pfaanom (NKP), Para este grupo, el 
primer vuelo de zángano tuvo lugar el 20 de agosto 
de 1964 y el último el 30 de abril de 1975. 



El puesto del oficial de 
control de lanzamiento. 


Dos fases de la 
recuperación. Izquierda: 
Un zángano modelo t<R » 
desciende colgado de su 
paracaídas; el pequeño 
de apertura es el 
objetivo del helicóptero. 
Abajo: El zángano ha 
sido atrapado , El 
helicóptero lo halara 
hasta tenerlo en una 
posición manejable. 
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Tras haber atrapado al 
zángano, el helicóptero 
pone rumbo a la base , 
Éste es un Sikorsky 
CH-3E, y et zángano , un 
modelo «fí», utilizado en 
reconocimientos 
multisensor a alta cota , 




Perfiles de misión 

Los RPV se emplearon en una amplia diversidad 
de tareas, pero con mucho la predominante fue el 
reconocimiento óptico a baja altura. Tales misio¬ 
nes se volaron todas sobre las zonas de combate 
con película y cámaras de TV, Los zánganos se lan¬ 
zaban desde DC-130 sobre el golfo de Tonkín o te 
rritorío de Vietnam del Sur, Laos o Camboya. El 
RPV volaba a baja cota para escapar a los SAM y 
la AAA en ruta hacia su primer objetivo donde, de¬ 
pendiendo del blanco, lo sobrevolaba más alto o 
más bajo. 


Desde allí seguía hacia el siguiente y luego al 
próximo, ya que cada misión cubría varios, con una 
media de siete. Una vez fuera del alcance de ios 
SAM, trepaba a gran altitud para el regreso. 

Las misiones de fotorreconoc i miento a gran al¬ 
tura se efectuaban entre los 12 190 y los 19 810 m, 
de nuevo según los objetivos y los tipos de senso¬ 
res* Los vuelos de reconocimiento electrónico a alta 
cota se realizaban asimismo a distintas alturas. Al¬ 
gunos estaban previstos para atraer el fuego de los 
SAM y habían de volar lo suficientemente altos 
para retransmitir sus señales a otro avión. Las mi¬ 
siones «Combctt Dawn » se realizaron desde Osan, 
en Corea del Sur y como otras del mismo tipo rea¬ 
lizadas en el Sudeste asiático, eran estrictamente 

de gran altura. Después de lanzado el zángano tre¬ 
paba a 19 810 m o más para iniciar su órbita y con¬ 
tinuaba su ascensión a medida que el consumo de 
combustible reducía el peso. 

El helo espera 

Sobre la zona de recuperación se encontraba ya 
en vuelo el CK 3 que esperaba al zángano. El motor 
del mismo se paraba y un pequeño paracaídas de 
frenado se desplegaba en su cola, lo que hacía que 
el RPV se inclinase hacia abajo y picara. A unos 
4 570 m se abría el paracaídas principal, de 30 r 5 m 
de diámetro, para frenar su descenso y disponerlo 
para su rescate en el aire o depositarlo de forma lo 
más suave posible en tierra. El helicóptero espe¬ 
raba a unos 3 600 m r intentando descubrir el pa¬ 
racaídas, sobre el que se encontraba el más pe¬ 
queño de frenado, de unos 7 m y ése era el blanco 
del helicóptero. La aeronave se acercaba a unos 95 
nudos (176 km/h) y lo enganchaba, de forma que el 
grande se desprendía y el RPV quedaba suspendido 
de un cable de unos 30 m o más. Un cabrestante en 


Los AQM-34 en acción 

Aunque los «Bug» llevaron a cabo diversas clases 
de misiones, todas ellas seguían unas pautas 
básicas similares, como se explica en esta serie 
de ilustraciones. No todos los zánganos pudieron 
ser atrapados en vuelo, pero algunos de los que 
cayeron a tierra pudieron ser recuperados sin 
demasiados daños y utilizados de nuevo. 


Las misiones 


DMptglM 

Antes de! despegue, ios LCO introducen el plan de vuelo en el zángano Después el 
DC 130 vuela haca el punto de lanzamiento con su preciosa carga, y en e! tránsito los 
LCO realizan las inspecciones prevueto del zángano 


AGM34H 

Modelo del proyecto «Lrtteftxtrgu, 
util^ado para lardar panfletos 
sobre Vietnam del Norte Algunos 
aparatos operaron sin los 
contenedores alares 


AQM-34M 

Modelo de recátalo a bap cota 
[*8uffelQ Hitnwr*\ con sistemas 
meiorados respecto del L d 
tipo AGM 3AMfL) utilizaba ía 
ayuda Loran Fue el modelo con 
mejor relación lanzamientos 
regresos, un 9? 3 por oento 


AOM-34P 

Modelo fotográfico diurno a afir# 
cota lema un nuevo motor 
Nótese su mayor envergadura 
alar para poder operar 
eficazmente a gran altitud 





AQM-34Q ch 

Otro modelo de afta coi* 
UComfcwíf jQl&wrf*). tenia una 
nueva ala y tanoues estemos 
Llevaba sensores de tiempo real 




Lanzamiento 

Una vez en la zona apropiada 
os LCO encienden él motor 
dél zángano y lo sueltan del 
Hercules para que míete su 
misión £f control del «hug» 
pasa a los ARCO 



AQM-34L (arriba! 

Fue el peco de brega dé tas 
misones a baja cota, con un total 
de 1 600 lanzamientos La 
vanante LTV incorporaba un 
Sistema de televisión de tiempo 
real 


i# v 


AQM34R 

Modelo de alta cota definitivo, 
obtenido a parí ir del tipo «G* 
Protagonizó el vuelo de mayor 
duración (7.8 horas, el ft&) y 
obtuvo una relación de 
lanzamientos regresos del 96,8 
por ciento 
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el helo absorbía el choque y soltaba cable hasta 
que la velocidad del zángano se igualaba con la del 
rescatador. Entonces se comenzaba a halar cable 
hasta que el RPV se encontraba a sólo unos 5 m 
debajo. Los manuales dicen que el RPV era subido 
hasta la altura de vuelo del helicóptero, pero sus 
tripulantes afirman que debido al creciente peso de 
los zánganos y las temperaturas existentes en la 
zona, los helicópteros bajaban hasta la altura del 
RPV. Después se le remolcaba hasta la zona de re¬ 
cuperación, donde se descargaba la película y el 
avión sin piloto volvía a ser suspendido de un 
DC-130 para volar de regreso a la base. 

La US Navy entró «en el negocio» de los zánganos 
en 1969 con el Proyecto «.Belfry Express» que operó 
menos de un año desde el portaviones USS fíartger 
(CV-61), pero nótenla capacidad MARS y la Armada 
hubo de confiar en OL-20 o en pescar los zánganos 
en el mar. Los CH-3 de OL-20 ayudaron a 31 vuelos 
de la Armada. La primera vez que un CH-3 de la 
USAF se posó en el portaviones algunos marineros 
se aproximaron al mismo y le garabatearon «US 
NAVY» en grandes letras blancas. La siguiente vez, 
el piloto se bajó, plantó una bandera en la cubierta 
y espetó: «Tomo posesión de esta isla en nombre 
de la Fuerza Aérea estadounidense». 

BataUitas 

Las «batallitas» de las operaciones de zánganos 
son demasiado numerosas para este artículo, pero 
algunas de ellas nos permitirán hacemos una ima 
gen general. En primer lugar, no hay forma de 
constatar lo duros que eran los Ryan 147 a menos 
que uno pueda ver en qué condiciones regresaban: 
agujereados, con grandes piezas desaparecidas y 
una estela increíble de cables y vegetación col¬ 
gando. Se enredaban con las líneas telefónicas, 


eléctricas o con las alambradas y atravesaban las 
copas de los árboles.Algunos fueron alcanzados y 
reparados tantas veces que se decía que lo único 
que conservaban del original era la matricula. 

Algunas misiones destacables de fotorreconoci 
miento resultaron del error de los programadores: 
en vez de entrar la altura de la pasada a 200 pies 
(60 m) pusieron 20 pies (¡6 m!). Una de ellas regresó 
con sorprendentes imágenes y algunos souvenirs 
del campo. Otro de esos vuelos a 6 m estaba equi¬ 
pado con una cámara de TV enfocada hacia ade 
¡ante, io que produjo unos resultados fantásticos. 
De las imágenes se supo que el RPV habia pasado 
por debajo de los cables eléctricos y a través de los 
árboles. Tenía que sobrevolar dos aeródromos, uno 
de ellos Kep. Cuando rugía sobre la pista de Kep se 
encontró, de frente, con un MiG 17 que tomaba tic 
rra. El caza llenó toda la imagen y no se tiene idea 
de cómo no chocaron. 

Los zánganos podrían ser considerados «ases» de 
caza en Vietnam, ya que derribaron más de cinco 
MiG. El primero fue resultado de una misión se¬ 
ñuelo en la que el RPV estaba previsto que se que¬ 
dara sin combustible y se estrellara en el golfo de 
Tonkín. Un MiG que lo perseguía se quedó también 
sin combustible y su piloto hubo de lanzarse en pa 
racaidas sobre el mar. Otro MiG fue derribado por 
SAM propios disparados hacía el RPV que perse¬ 
guía. En otra ocasión, los MiG se enzarzaron tanto 
en la persecución de uno de ellos que uno de los 
cazas derribó al otro por error. Otros zánganos 
atrajeron a los MiG hacia su propia AAA o les ago 
taran el combustible en la persecución. 

A veces, sin embargo, los RPV cayeron también 
por el fuego propio, sobre todo ei de los cazas na¬ 
vales en patrulla sobre el golfo. Una vez, el ARCO 
de un DC-130 guiaba manualmente un zángano ha 
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Concluida la misión M un 
zángano es devuelto a 
su base de Da Nang , En 

0i CH- 3 E portador 90 

aprecian las pértigas 
que han servido para 
atrapar al vehículo de 
control remoto , que se 
plegaban bajo la popa 
del fuselaje cuando no 
se empleaban * 


Recuperación 

El zangaño es dirigido hacia la zona oe recuperación y si todo va buen, se corta el motor v se le hace liberar el paracaídas £ 1} El 
paracaídas principal se despliega y ralentiza la Caída del aparato 12) El CH 53E estaba cerca y se dispone a capturar su presa 
Dos pértrgas fijadas a la popa del túsela te mantienen en posición un cable dotado de un gancho en su extremo, que sirve para 
atrapar el menudo paracaídas de extracción del principal (31, Se libera el paracaídas principal y el helicóptero sostiene todo ni 
peso del zangaño (4) 


Regí raso 

El helicóptero hala el zángano has id 1 un altura manejable y pone rumbo 
a casa íDa Nang o Nakhon Phanomj Allí depositará el zángano en el 
suelo, donde el personal de tierra eslora preparado para devolverte* 3 
su bese de lanzamiento (Bcn Moa o U íapao) 




































Un programa de empleo 
de zánganos muy poco 
conocido fue el «Sénior 
Blow«, en ef que se 
utilizaron los del modelo 
GTD-2Í «Oxcart», 
capaces de Mach 4 y 
desarrollados para el 
Lockheed 4-7 7, lanzados 
desde un Boeing B-52H. 
Este proyecto estuvo 
rodeado del mayor 
secreto , pero se cree 
que se realizaron varios 
lanzamientos en la 
región. 


Algunos de los 
zánganos atesoraron 
notables plusmarcas 
operativas, en especial 
el Tom Cal (Í22BI que 
llegó a protagonizar 68 
lanzamientos . Cada uno 
de ellos se reflejaba en 
un símbolo pintado en 
ef fuselaje, a veces en 
forma de un Corazón 
Púrpura (condecoración 
que se concede a los 
soldados heridos en 
combate) cuando ef 
aparato conseguía 
regresar aunque dañado 
por acción del enemigo . 


da la zona de rescate cuando los F-4 de la Armada 
que lo escoltaban se lanzaron sobre el RPV. Los ca 
zas en CAP de protección a los Boeing ROI 35 sobre 
el golfo también reclamaron una pareja de «MiG 
derribados» a expensas de los aviones sin piloto. 

Estos pequeños aviones desarrollaron pronto su 
propia personalidad, «Tom Cat» y «Budweiser» no 
querían morir. Eran siempre los que sobrevivían a 
las pérdidas de ruta, de altura o a los accidentes 
más inexplicables. El 147B numerado 28 tenía un 
fuerte amor por el agua; en cinco de sus seis pri¬ 
meros vuelos ignoró todos los esfuerzos por iniciar 
la secuencia de recuperación, atravesó en vuelo la 
zona hasta el agua, donde inició la secuencia y des 
cendió suavemente hasta posarse en su húmeda 
«pista». Como resultado se le bautizó como «Pulga 
de agua Super Estúpida». En uno de sus vuelos vol 
vió al agua muy lejos de la órbita del CH 3, por lo 
que la tripulación de recuperación trepó a un 
«Buey» del ejército y se dirigieron hacia la «Pulga 
de agua». Cuando el «Huey» intentaba remolcarlo, 
se estrelló y se hundió inmediatamente. Los siete 
u ocho hombres se acomodaron sobre el zángano 
que aún flotaba a la espera del rescate. Los asom¬ 
brados marineros que los recogieron nunca han po 
dido explicarse cómo pudieron subir tantos en un 
avión tan pequeño y, desde luego ninguno de los 
aviadores hizo el más mínimo esfuerzo para acla¬ 
rar la extraña situación. 

Como parte del programa de propaganda de 1972 
nació la Operación «Pulguita». La 100, Jt SRW reci¬ 
bió del TAC algunos zánganos configurados para 
el lanzamiento de dipolos, modificados para dise¬ 
minar octavillas. Volaron 28 misiones con sólo tres 
pérdidas y fueron conocidos popularmente como 
uBullshit Bomben* (bombarderos de trolas). 

Uno de ellos fue convertido al Mode! 147F para 
llevar sistemas ECM defensivos. El conjunto ALG-51 
uShoehomw (calzador), que recibió su apodo del he¬ 
cho de que tenía que ser calzado dentro del pe¬ 
queño zángano, estaba previsto para confundir a 
los SAM que se le avecinaban. La «pulguita» fue a 
la batalla y consiguió agotar a diez u once misiles 



antes de ser alcanzado finalmente.Tuvo éxito en su 
misión y sin embargo «no regresó». 

Agradecí míen tos 

Los zánganos de la 100. ' SRW lograron un des 
tacado palmarés de combate en el Sudeste asiático 
al tiempo que demostraron recoger miel, tener 
aguijón y vivir de sus propios esfuerzos. Los RPV 
se compraron y desplegaron con una optimista es 
peranza de vida de 2,5 salidas cada uno contra las 
muy ligeras defensas del comienzo de la guerra de 
Vietnam. De hecho consiguieron una media de 7,3 
salidas frente a un feroz ambiente de batalla. El 
hecho es más impresionante si se tienen en cuenta 
las numerosas misiones sin retorno, derribos por 
el fuego propio, los muchos cuyos motores se pa 
raron al desprenderse de los DC-130 y las pérdidas 
por la acción enemiga. La 100. fl SRW operó 22 mo¬ 
delos diferentes en un total de 3 435 misiones y 
perdió 578 de ellos: 251 derribos confirmados, 80 
sin confirmar, 53 en la secuencia de recuperación, 
30 en la recogida en el aire y los restantes de dis 
tintas formas. Las tripulaciones de los Sikorsky 
CH-3/CH-53 engancharon 2 655 veces en el aire de 
los 2 745 intentos que realizaron, con un porcentaje 
de éxito del 96,7 por ciento. 

El más decidido de la flota fue un zángano de fo- 
torreconocimiento a baja altitud bautizado «Tom 
Cat», derribado por el enemigo en su salida número 
68. Le siguió «Budweiser» con 46. Otros logros de 
los «zánganos» fueron; 

L Interceptación de las señales de armado y es¬ 
poleta de proximidad del SA-2. Fue uno de los he¬ 
chos Elint más importantes, objeto del renaci¬ 
miento de los RPV con los proyectos oFire Flyy* o 
«Lightning Eug». 

2. Las primeras fotos de misiles SA-2 en Vietnam 
del Norte. 

3. Fotografiar la detonación de un SA 2 a sólo 6 m 
de distancia y regresar con las imágenes, 

4. Fotografiar aviones MiG-21 uFishbed Dx y «Fish- 
bed E» en VN, 

5. Suministrar pruebas fotográficas de helicópte¬ 
ros soviéticos en VN. 

6. Desplegar por vez primera de forma operacional 
el sistema de recogida Comint en tiempo real, tri¬ 
pulado o sin tripular. 

7. Proporcionar continuadamente fotografías de¬ 
talladas de baja altura de zonas prohibidas polí¬ 
ticamente a los aviones tripulados. 

8. Lanzamiento de misiles Maveriek y bombas in¬ 
teligentes BOBO con mortífera precisión. 

9. Demostrar la capacidad para detectar y escapar 
a los misiles SA-2 y los cazas. 

10. Proporcionar diariamente comprobación de 
daños de bombardeo de las incursiones «Líne- 
backer II» (la única fuente que lo consiguió). 

- i - Establecer un récord de respuesta al volar 
cinco misiones en seis días con un sólo zángano, 
lanzando 27 misiones en una semana en apoyo de 
«Linebacker II», y al volar 91 salidas en un período 
de un mes en diciembre de 1972. 

12. Volar los AQM-34R a gran altitud durante 
7, 8 horas en una misión operacional. 

Esta lista sólo la supera la capacidad de inno¬ 
vación, ingenio, valor y dedicación de los hombres 
que las llevaron a cabo. Soportaron las distintas 
políticas de mando, los celos, las terribles condi¬ 
ciones climáticas, la falta de apoyo, los constantes 
cambios de los requerimientos, los problemas de 
suministros y muchas incomodidades para esta¬ 
blecer un impresionante palmarés de combate que 
les asegura un lugar entre los RPV militares de to¬ 
dos los tiempos. Sin embargo, el programa de los 
zánganos murió agonizando poco después del cese 
de las hostilidades y desde entonces duerme el 
sueño de los justos. Retomará, sin embargo, y de 
mostrará de nuevo su validez, pero nunca igualará 
sus actuaciones pasadas realizadas durante la gue¬ 
rra del Sudeste de Asia. 
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Alpha Jet: 
tutor con dientes 


El Alpha Jet surgió como resulta o eventual de una solicitud 
francesa sobre un avión de entrenamiento y ataque ligero. El 
Jaguar se había diseñado para tales cometidos, pero era 
demasiado potente y complejo para ser económico, y pronto los 
alemanes juntaron fuerzas con los galos. 


Cuando dos países se alian para diseñar y 
construir un avión militar, parece razo¬ 
nable asumir que sus respectivas fuerzas 
aéreas emplearán el producto resultante 
de forma similar. Pero éste no es el caso 
del Alpha Jet. Producto de una venturosa 
iniciativa franco-germana, este ligero y 
atractivo avión es utilizado por las fuer¬ 
zas aéreas de los dos países como entre¬ 
nador avanzado o como avión de ataque. 
Adoptado por otros ocho países que han 
situado la cifra de producción en casi 500 
ejemplares, el Alpha Jet es, incuestiona¬ 
blemente, uno de los aviones de ataque y 
entrenadores más versátiles del mundo. 
Los desarrollos más recientes le han pro¬ 
porcionado una limitada capacidad de 
combate todotiempo gracias a la incor¬ 
poración de sofisticada aviónica, y se con¬ 
templa como un paso más a realizar la 
instalación de radar. 

La interesante evolución de lo que hoy 
puede denominarse «familia» de variantes 
Alpha Jet se inició casi en 1960, cuando la 
Fuerza Aérea francesa emitió un pliego de 
condiciones para un nuevo caza entrena¬ 
dor y avión de ataque táctico. Francia 
juntó fuerzas con Gran Bretaña, pero hubo 
de reiniciar el programa del entrenador al 
dominar en el diseño de lo que resultaría 
ser el SEPECAT Jaguar el cometido de ata¬ 
que. La República Federal de Alemania 
necesitaba también un adiestrador de pi¬ 
lotos, y varias de sus empresas habían co¬ 


laborado con sus colegas francesas antes 
de que el TA501 del consorcio Dassault- 
Breguet y Domier fuera declarado vence¬ 
dor del concurso de diseño. Francia es¬ 
pecificó como motores una pareja de 
SNECMA Larzac pero la RFA prefirió dos 
General Electric J85 hasta que se le con¬ 
venció de lo contrarío por razones de co¬ 
mún abilidad. 

Bastante más radical fue el anuncio, en 
1971, de que, en lugar de un nuevo entre¬ 
nador, la Luftwaffe necesitaba un susti¬ 
tuto para el Aeritafia (Fiat) G91 en el co¬ 
metido de ataque ligero. Cada socio había 
acordado comprar 200 TA501 Alpha Jet 
pero todo el pedido alemán se cambió por 
un modelo optimizado para el ataque. Tal 
variante pasó a ser conocida como Alpha 
Jet A, como indicativo de Appui Tactique 
(apoyo táctico!, mientras que el entrena¬ 
dor avanzado francés se denominó Alpha 
Jet E, como indicativo de Ecole (escuela). 
Se pidieron cuatro prototipos —dos por 
cada país- y el primero de ellos voló el 26 
de octubre de 1973, tres meses antes de lo 
señalado en contrato. 

Producción conjunta 

A pesar de que se instalaron dos líneas 
de montaje; en Toulouse (Francia) y 
Gberpfaffenhoffen (RFA), no existió du¬ 
plicidad de fabricación de componentes. 
Las alas, y la sección trasera de fuselaje 
eran responsabilidad alemana y contaban 





Aviones Alpha Jet de diversas versiones en 
la cadena de montaje. El segundo aparato 
es un ejemplar alemán de ataque , mientras 
que los restantes son Alpha Jet E. Ésta es 
la linea de producción francesa, y existen 
otras en la RFA, Bélgica y Egipto. 

con una flecha de 28 L en la línea del 25 % 
de la cuerda y de flap de ranura en el 
borde de salida. La estructura de las mis¬ 
mas consta de dos paneles principales (de 
fresado numérico o químico) roscados a 
una célula central. La fijación al fuselaje, 
alta, proporciona espacio suficiente para 
instalaciones de armas bajo los planos 
que compensa la insuficiente luz sobre el 
suelo del fuselaje. Gran parte de la res¬ 
tante estructura es de fabricación fran¬ 
cesa (a excepción de los conos de proa y 
los flap t construidos por SABCA en Bél¬ 
gica) incluyendo el fuselaje metálico se- 
mimonocasco. Las secciones inferiores de 
los troncos de tomas de aire actúan como 
alojamiento de los aterrizadores princi¬ 
pales, y sobre ia superficie superior del 
fuselaje, se encuentran dos frenos aero¬ 
dinámicos. 

Las firmas alemanas MTU y KHD tienen 
parte asimismo en la producción de los 
turbosopiantes (turborreactores de doble 
fujol SNECMA/Turboméca Larzac. El ins¬ 
talado normalmente es el Larzac 04-C6 de 
1 350 kg de empuje estático, aunque en 
modelos más recientes se dispone dei Lar¬ 
zac 04-C20 con 90 kg adicionales* 

Tal como lo emplea Francia, el Alpha 
Jet E está equipado con la proa redon¬ 
deada y dispone de dos filetes laterales 
para mejorar sus condiciones acrobáticas. 
El principal usuario, con casi 60 aviones, 
es la Groupement Ecole 314 (la Ecole de 
Chasse o escuela de caza) de Tours, donde 
llegaron los primeros ejemplares el 4 de 
mayo de 1979 para sustituir a los vene¬ 
rables Lockheed T-33. Los oficiales piloto 
llegan a Tours después de un curso de 
145/160 horas en Aérospatiale (FüUgal 
Magister para volar otras 86 horas en el 
Alpha Jet (más 30 horas de simulador). En 
unos pocos años, cuando el Magister sea 
dado de baja por completo, el entrena¬ 
miento básico se llevará a cabo en los Aé¬ 
rospatiale Epsiion de motor de émbolos. 

Una vez hayan aprendido a volar, los pi¬ 
lotos de combate adquirirán destreza en 
Cazaux con los dos escuadrones de la 
8. f ‘ Escadre de Transformation. En lugar de 
tener que efectuar la transición a los vie- 

El Alpha Jet NGEA es un modelo de 
ataque mejorado que incorpora el sistema 
de navegación desarrollado para la versión 
egipcia MS2, motores mas potentes y la 
posibilidad de utilizar misiles Matra Magic. 
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jos Dassault Mystére IVA, desde abril de 
1982 pueden pasar directamente a la fa¬ 
miliar cabina del Alpha Jet para el apren¬ 
dizaje de tiro, bombardeo y lanzamiento 
de cohetes, vuelo en formación y prácticas 
de navegación a muy baja altura. En 12 se¬ 
manas los pilotos vuelan 56 salidas, con 
un total de 53 horas y 40 minutos (inclui¬ 
das las 26 horas 10 minutos en «solo»), 
tras las cuales están listos para una UTO 
de caza. Naturalmente, los Alpha Jet de 
Cazaux disponen regularmente de un ca¬ 
ñón DEFA 553 de 30 mm en un contenedor 
carenado ventral, así como de armas tales 
como el lanzacohetes/contenedor Matra 
RL F4, con 18 cohetes de 68 mm, en los 
soportes subalares más internos. En los 
soportes externos llevan con frecuencia 
tanques desechables de 310 litros. 

Usuarios a menor escala son el Cen¬ 
tre d’Expériences Aériennes Militaires 
(CEAM1 de Mont-de-Marsan, que dispone 
de tres para pruebas, y el Centre d'lns- 
iruction des Forces Aériennes Stratégi- 
ques de Burdeos-Meriñac. Este útimo, el 
CIFAS, combina Alpha Jet de la 8.* Esca - 
dre desde junio de 1983 con sus Oassault- 
Breguet Mirage IVA, Magister y Nord No- 
ratlas SNB. Finalmente, están los Alpha 
Jet tricolores -rojo, blanco y azul- de la 
Patrouiüe de France, el equipo acrobático 
nacional, de la Ecole de l'Air de Salón de 
Frovenza, de la que constituye el segundo 
escuadrón componente (El 2/312). Ante¬ 
riormente dotado de Magister, esta ínter- 
nacionalmente conocida formación dio la 
primera exhibición pública con sus nue¬ 
vos aviones en mayo de 1981. 

Versión alemana 

Mientras que los Alpha Jet franceses 
entrenan para la guerra, sus colegas ale¬ 
manes se encuentran en plena primera lí¬ 
nea de la OTAN. Identificables por sus 
proas afiladas, los Alpha Jet de la Luft 
waffe llevan aviónica adicional de com¬ 
bate, destacando un HUD Kaiser/VDO KM 
808, receptor de alerta radar Elettronica 
ELT/156, AHRS (sistema de referencia de 
rumbo y actitud) Lear Siegler LSI 6000 E 
y un sistema de navegación doppler Litef 
LDN con computador de navegación 
LR 1416. Los aviones de la Luftwaffe es¬ 
tán asimismo equipados con asientos lan- 
zables Stencel S-III-S3AJ construidos por 
MBB y del tipo cero/cero, aunque otras 
variantes llevan unidades Martin-Baker 
cero/90 nudos (167 km/h). Como sus so¬ 
cios, la RFA construyó sólo 175 de los 200 
Alpha Jet previstos, el último de los cua¬ 
les se completó en octubre de 1982 mien¬ 
tras que el ejemplar final francés lo fue en 
1985. Las entregas del modelo A se inicia¬ 
ron en 1979, aunque los retrasos en las 
autorizaciones de operación para los mo¬ 
tores y el sistema de fragmentación de las 
cúpulas ocasionaron una demora de un 
año en la recepción de los aviones en su 
primera unidad operacional, la Jagdbom- 
bergeschwader 49 de Fürstenfeldbruck. 

La JBG 49 es un ala irregular, cuyo se¬ 
gundo Staffel (el 2,/JBG 49 ó, para la 
OTAN, 492.” Escuadrón) es responsable de 

Los Alpha Jet de la Luftwaffe suelen volar 
como monoplazas, sin el asiento trasero, y 
cada ala posee sólo unos pocos aparatos 
configurados como biplazas. Los aviones 
alemanes están equipados con asientos 
lanzables Stencei. 


la transición de pilotos, el entrenamiento 
de controladores aéreos avanzados y de 
proporcionar experiencia de vuelo en 
reactores veloces a los futuros navegantes 
de Panavia Tornado. De hecho, esta úl¬ 
tima misión predominó sobre las restan¬ 
tes durante el periodo de entrada en ser¬ 
vicio de los Tomado, por lo que las res¬ 
tantes alas de Alpha Jet hubieron de efec¬ 
tuar la transición de sus propios pilotos 
alumnos. Estas dos otras unidades, cada 
una con otros tantos escuadrones de com¬ 
bate, disponen de los 51 aviones habitua¬ 
les por ala, lo que permite mantener 18 en 
servicio por escuadrón y 15 en reserva 
técnica. Cada ala dispone de diez entre¬ 
nadores doblemando de controladores. A 
pesar de sus dos cabinas, los restantes 
vuelan como monoplazas, ya que el se¬ 
gundo miembro de la tripulación no tiene 
asignada tarea en los cometidos de apoyo 
cercano a los que están asignados. 

Con excepcón de cuatro destinados a 
desarrollo y entrenamiento técnico, los 
restantes 18 Alpha Jet alemanes sirven 
como entrenadores de armas con el Luft- 
waffenkommando Beja, en la base aérea 
portuguesa de Beja. En caso de guerra, 
volverían a Leipheim y serían volados por 
instructores como JBG 44. Su arsenal 
comprende el cañón IWKA-Mauser de 
27 mm en lugar del DEFA de 30 mm y una 
carga subalar típica de cuatro bombas de 
racimo Hunting BL755, estas últimas en 


Estos Alpha Jet pertenecen a la Escadre de 
Transformaron 2/8 «Nice», unidad de 
instrucción con base en Cazaux. Los 
aparatos franceses de entrenamiento de 
armas llevan un cañón DEFA de 30 mm 
en contenedor, con 150 cartuchos, y 
otras cargas. 

parejas paralelas sobre los puntos de fi¬ 
jación más intemos y suspendidas de so¬ 
portes de cargas livianas ML Aviation. 

A finales de los años ochenta estará dis¬ 
ponible una opción de ataque de precisión 
cuando se inicien las entregas de produc¬ 
ción europea de los misiles AS Hughes 
AGM-85D Imaging Infrared Maverick 
como complemento lógico de las limitadas 
cantidades de AGM-85B de guía TV reci¬ 
bidas en 1984. Es poco conocida la tarea 
secundaria de los Alpha Jet en caso de 
guerra, la de habérselas con la numerosa 
flota de helicópteros de asalto del Pacto 
de Varsovia, pero su capacidad en tales 
cometidos ha quedado demostrada contra 
los Sikorsky CH-53G alemanes, a falta de 
Mil Mi-24 « Hind ». La falta de recursos 
económicos ha echado por tierra ios pla¬ 
nes de instalarles un radar de pulsos dop¬ 
pler y misiles AA Domier Tirailleur para 
reforzar su armamento fijo. 

No obstante, en un programa de actua¬ 
lización previsto para alcanzar a los 173 
aviones en servicio durante el periodo 
1990-95 se les añadirán soportes de borde 
marginal para misiles AA Sidewinder 
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Dassault-Breguet/Dornier Alpha Jet A 
de la Jagdbombergeschwader JaBog) 41 
de la Luftwaffe de la RFA 


Pfflssnwcior frontal jHÜIif 

Los Alpha Je! A alemanes cuentan con 
una completa afónica de navegación y 
ataque que comprende un presentador 
frontal Kaiser A/DO KM 808 en la cabina 
delantera, que combina un visor y una 
cmeametralladora 


Pestillo de la cubierta 

El pestillo de apertura desde afuera 
está enrasado para no perturbar el flujo 
aerodinámico 


Sonda pitot 

Mide la presión generada por el 
movimiento de traslación ael avión. La 
comparación de ésta con la atmosférica 
da un valor que es la velocidad indicada 
del Alpha Jet 


Sonda de temperatura 

Es necesario conocer la temperatura 
exterior para corregir las lecturas de 
velocidad indicada 



Acce&o al oxígeno 

El tanque de oxigeno líquido para la 


tripulación {de 1 6 litros de capacidad) 
está en la proa y hay también una 
botella de oxígeno gaseoso de 
emergencia para cada tripulante 


Aterrizador de proa 

El Alpha Jet A cuerna con orientación 
hidráulica del aterrizador delantero Éste 
está desplazado a estribor para permitir 
que el cañón pueda ser probado en 
tierra sin necesidad de suspender el 
avión sobre caballetes especiales El 
tren, triciclo y de la firma Hispano- 
Bugatti/Liebherr, tiene neumáticos de 
bajá presión y (sólo en las unidades 
principa le Si frenos antiderrape 


Estribo de acceso delantero 


Liberación de las cubiertas en 
emergencia 

Para extraer del avión a un tripulante 
incapacitado a miz de un accidente, 
quienes acudan en su ayuda romperán 
este cristal y tirarán de un cable que 
hay en su interior Cuando éste llegue a 
su tope (coincideme con cierta 
distancia de seguridad), se expulsarán 
automáticamente ambas cubiertas por 
acción de unos explosivos Las 
instrucciones de este mecanismo están 
en inglés y alemán 


Placa divisora 

Sirve para impedir que la capa limite, 
el flujo de aire ciento» que discurre 
adherido a la superficie del fuselaje, 
ueda entrar en las tomas de aire de 
os motores 



P 
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Toma de aire 

Ei motor Larzae ingiere hasta 28 kg de 
aire por segundo Las tomas de 
admisión cuentan con sistema anii-híefo 
a raíz del programa de actualización 
Fase 1 de la Luflwaffe. ejecutado entre 
1981 y 1984 




Cañón 

Debajo del fuselaje hay un contenedor 
con un cañón Mauser de 27 mm y 1&0 
• ¿muchos para el ■ i - smo Diseñada para 
el Tornado, esta arma posee una 
elevada velocidad inicial, una elevada 
cadencia de tiro desde el primer 
disparo, gran precisión, retroceso 
mínimo y es bastante ligero (100 kg| 


















Avisos 





Cubierta 

Cada cabina {¡ene SU propia cubierta, 
que se abre hacia arriba y está 
abisagrada en su parte trasera Los 
aviones de la Laftwaffe cuentan con un 
sistema de escape a través de la propia 
cubierta, que se fragmentaría 
previamente gradas a un dispositivo 
explosivo 


Asiento lanzabie 

Los aviones alemanes montan el 
Stencel S-11 1-S3AJ construido con 
licencia por MB8 y de prestaciones 
cero-cero 


Cabina trasera 

En las salidas de ataque el Alpha Jet A 
vuela normalmente con sólo el piloto* y 
con el asiento trasero eliminado para 
ahorrar peso 


uuídrue ei mantenimiento, qi personal 
de tierra puede pisar ta sección central 
alar, pero no en las zonas exteriores, 
marcadas con símbolos convencionales 
en roto v amarillo 


Arco fijo de la cubierta 
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Estribos de acceso 

Los de la cabina trasera se hallan en el 
revestimiento de (a toma de aire 


Panel de estado de las armas 

Una vez se ha armado el avión, el 
personal de tierra escribe en este panel 
negra el estado del cañón (número de 
cartuchos y tipo), de los cohetes (clase 
de cabezas) y de las bombas (tipo y 
espoleta) 


Puertas del tren 

Se vuelven a cerrar una vez se ha 
extraído el tren para impedir la 
ingestión de panículas cuando se opera 
desde pistas semtpreparadas 


Lanzacohetes 

Es dei difundido modelo MATRA 155. 
con 17 cohetes giroesiabilizados y de 
aletas desplegables, de 68 mm de 
calibre Éstos pueden equiparse con 
distintos tipos de cabezas, de acuerdo 
a la clase de obfetivo 


Tanque de carburante 

Para aumentar et alcance del avión 
puede instalársele un tanque lanzable 
de 310 litros, aunque en cierto 
detrimento de fa carga de armas 









Antena de VHF/UHF 

Esta antena combinada se incluyo en la 
Fase 1 de actualización en toctos tos 
Alpha Jet A Remplaza a otra mayor 
instalada ames en este mismo 

caí o nado dorool, aunquo Kocki proa 


Baliza ant¡colisión 

Es roja y centelleante y se utiliza 
siempre, tanto de noche como de dia. 
durante las saladas de entrenamiento en 
tiempo de paz 


Toma de carburante 

Los tanques del fuselaje pueden 
repostarse por gravedad a través de 
esta boca de llenado Rara mayor 
rapidez, pueden repostarse todos los 
tanques {incluidos los alares} por una 
boca a presión situada en la toma de 
aire de estribor 


\ 


Gancho de detención 

Se halla bajo la popa del fuselaje y sirve \ 
para frenar al avión en caso de \ 

emergencia \ 



\ 


\ 


Flap 

Son de tipo ranurado Fowler, de 
accionamiento hidráulico y cuando se 
despliegan deceleran al avión hasta 
darle una velocidad de aproximación de 
240 km/h El aparato se posa 
a 170 km/h 


\ 



Motor 

El SNECMA Turfooméca Larzac 04 C6 
eroga 13,24 tilonewions de empu|e. Es 
un turbosoplame con una relación de 
derivación de 1,13, con una soplante de 
dos etapas, un compresor de alta 
presión de cuatro etapas y una turbina 
monoetapa de alta icón alabes 
refrigerados!, así como una turbina de 
baia de una etapa 













no a cada lado de la parte trasera 
¿olaje y son de accionamiento 
iliCQ fueron de los primeros 
mentes fabricados de fibra de 
10 vez de metal. Se han 
también estabilizadores y 
*s de dirección de! mismo 
i) para su posible instalación futura 



Martinete del timón 

Parcialmente oculto por un carenado, el 
martinete de accionamiento del timón 
de dirección forma parte del sistema de 
circuitos hidráulicos redundantes e 
independientes deí Alpha de i A Opera 
a 207 bares y puede ser accionado por 
cualquiera de los dos motores. Este 
avión cuenta también con un atenuador 
de guiñada 



Compartimiento trasero 

En principio servía sólo para llevar 
cosas tales como el equipaje personal 
del piloto en desplazamientos a otras 
bases Pero a raíz deí programa de 
actualización Fase 2 de la Luftwaffe . 
iniciado en 1985, lleva ahora un 
lanzador de dipolos y bengalas como 
medio de autoprotecctón 


Purga de carbúrente 

Se utiliza para expulsar todo el 
carburante intemo antes de un 
aterrizaje de emergencia 


ompartimiento trasero da 
viónica 

be^ga gran parte deí equipo de radio 
avegaeión 


Son de tipo entero, sin limones de 
altura, y cuentan con un sistema de 
apreciación artificial ajustable que 
transmiten fuerzas reales a ia palanca 
de! piloto a pesar de su accionamiento 
hidráulico 












Archivo de Datos 




“'construidos por Bodensee- AIM-9L y 
sus sucesores, los BBG A1M-132 ASRAAML 
Mejoras significativas propuestas inclu¬ 
yen un nuevo sistema de navegación/ 
ataque para operaciones nocturnas y con 
malas condiciones meteorológicas; un 
AHRS más preciso; HUD actualizado; un 
telémetro laséríco; mejor protección ECM; 
motores Larzac 04 C20; y armas mejora¬ 
das. Además de los Maverick y Sidewin- 
der, podrían incluirse misiles antirradia- 8 
ción (tales como el AGM 88 HARM), co- | 
hetes Bristol Aérospace CRV-7, un dise- o 
minador subsónico lanzable desde das- g 
tancia de seguridad y un sistema antiblin- | 
daje de proyección vertical Ital como el t 
Vebal/Syndromt 

Usuarios de exportación 

De forma bastante lógica, los primeros 
usuarios de exportación del Alpha Jet 
eran vecinos de los socios. Bélgica cursó 
un pedido de 33 aviones para sustituir 
tanto a sus Magister como a sus Lockheed 
T-33 en las etapas básica y avanzada de 
su programa de adiestramiento de pilotos 
y el montaje de todos ellos, excepción del 
primero, se realizó en la planta de Gos- 
selies de SABCA, Entregados entre dicíem' 
bre de 1978 y julio de 1980, están basados 
en Brustem con el Centre de Perfec* 
tionement/Vervolmakings Centrum , cu¬ 
yos tres escuadrones componentes inclu¬ 
yen la unidad de entrenamiento de ins¬ 
tructores r el 9.° Escuadrón. Los alumnos 
que llegan a Brustem (después de 125 
horas de vuelo en el SIALMarchetti 
SF.26GMBI realizan un curso en Alpha Jet 
de 100 horas (incluidas las 30 de trabajo 
táctico) con el 7. ft Escuadrón para recibir 
sus «alas», después se les pasa a los avio¬ 
nes armados del 1L W Escuadrón para rea 
lizar sus 80 horas de adiestramiento de 
combate, algunas de ellas sobre los poli 
gonos de tiro. 

Otros pedidos de Alpha Jet se cursaron 
para Marruecos, Toga, Costa de Marfil, 
Qatar y Nigeria. Todos, excepto los ma¬ 
rroquíes llevan una característica antena 
para un radiocompás que ocupa casi toda 
la espina dorsal. Los aviones nigerianos 


son los únicos Alpha Jet de exportación 
construidos en Alemania, aunque llevan 
la proa redondeada. Egipto posee también 
un lote de 30 entrenadores que llevan la 
designación de MSI. Los últimos 28 se 
montaron en la Factoría de Aviones N.° 36 
de Heluán, junto con otros tantos de los 
30 MS2, versión de entrenamiento/ataque, 
también solicitados. 

Este último es la versión egipcia del 
Alpha Jet NGEA [Nouveüe Generation 
pour l'Ecole ei l'Appui). Previsto para 
fuerzas aéreas que requieran algo más 
que un entrenador, el Alpha Jet NGEA 
está equipado con aviónica adicional de 
combate, evidenciada por una proa acha¬ 
tada que contiene un telémetro laséríco 
Thomson-CSF TMV 630. Dispone también 
de un HUD Thomson-CSF VE110, un radar 
al ti métrico TRT AHV 9 y un sistema de 
navegación inercial SAGEM ULISS 81 para 
coadyuvar a la tarea de lanzar las armas 
con precisión, así como misiles AA Matra 
Magic 2 de autoprotección o de limitada 
capacidad de defensa aérea. Los motores 
normalizados son ahora los Larzac 04-C20 
junto con la instalación para tanques au¬ 
xiliares de 625 litros en los soportes su¬ 
balares más interno, o de 450 litros en 
cualquiera de ellos. El primer vuelo tuvo 
lugar en abril de 1982 y al año siguiente 
entraban en servicio con la Fuerza Aérea 
egipcia. En 1984 otros seis NGEA se des¬ 
tinaron a Camerún. 


Bélgica es un importante usuario del Alpha 
Jet, pero, además, tiene linea de montaje 
del mismo y fabrica algunos componen res. 
como los ftap y los conos de proa. Todos 
los aparatos están basados en Brustem. 

La más reciente transformación del 
Alpha Jet, un avión miniatura de ataque 
todotiempo, se reveló en el Salón de París 
de 1985, al mostrarse una maqueta de la 
sección de proa del Alpha Jet Lancier. Ba¬ 
sado en el NGEA, el Lancier dispone adi¬ 
cionalmente de un radar Thomson-CSF 
Agave y un FLIR (proyectado en el HUD 
VEM 130 de Thomson-CSF), junto con un 
nuevo computador de sistema de armas y 
ECM activas/pasivas. El muitifunción 
Agave (como en el Super Etendard) pro¬ 
porciona información de puntería para 
misiles antibuque, así como datos para la 
navegación y el combate aéreo con misiles 
Magic 2. La ya amplia gama de armas dis¬ 
ponible para las fijaciones subalares y 
ventrales se aumenta con diversos tipos 
de misiles aíre-superficie y bombas guia¬ 
das por láser. 

El equipo acrobático de la Fuerza Aérea 
francesa, la Patrouilfe de Frailee, cambió 
sus viejos Fouga Magister por el Alpha Jet 
en 1980 y f sin duda , las excelentes 
exhibiciones que ha realizado desefe 
entonces con este modelo han influido en 
la cifra de ventas del mismo . 



Üas&ault Breguet 
























Alpha Jet en servicio 


Armée de l'Air 

La F uerra Aérea francesa utiliza el Alpha Jet para el 
entrenamiento avanzado de pilotos entrenamiento de 
armas y oorno montura del equipo acrobático nacional El 
Alpha Jet ha remplazado ampliamente al Fouga Magisfer 
y al Lockheed T -33 en los cometidos de entrenamiento y 
a los Mystóre IVA en el entrenamiento de armas. Se han 
entregado mas de 185 Alpha Je! franceses 


Bscadron de 
Transformadon 
1/8 « Saintonge» 

Transición: diciembre de 

1981 

Ba»«; Cazan* 

Cometido: entren armenio de 
armas 

Aviones: Alpha Jet E E23 
hB’MQ» E4Q *6 MBt £42 
£142 «8'ML*. E152 

*8 MC* 


Bscadron da 
Transformation 
2/8 «Atíce» 

Transición: setiembre de 
1962 

Base: Cazaux 

Cometido; entrenamiento de 
armas 

Aviones: Alpha Jet £ E33 
«8-NL*, E93 *BNT* El 36 
«SNF*, EISO *8 NO, E157 
«84MI» 


Groupement 
Ecole 314 (Bcote 
de Chasse 
«Christian 
Marte!»} 

Transición: mayo de 1979 
Bame: Tours 

Cometido; entrenamiento 
avanzado 

Aviones: Alpha Jet E E66 
«314TV». E91 *314 TG», 


14 


El05 «314 LC^ El 1S 
«314 UF*. E H7 *314 ve*. 

El20 -314 VJ-, El25 
*314 TN*. E140 «314-LW». 

EM1 -i314 UB». £147 «314 LAm 


Alpha Jet E del Groupement École 
314, con base en Tours. 


Luftwaffe 


(República Federal de Alemania! 


Las primeras entregas del Alpha Jet se iniciaron a 
mediados de mano de 1979 y se completaron el 26 de 
enero de 1983 La ultima unidad se formó también en 1983 
cuando la Üóungspíát/Jtóm/mndP Be ja fue rede signada 
Jagdbombergoschwader 44. aunque la unidad permaneoo 
dedicada al entrenamiento de armas, basada en Beja. 
Portugal 


Patrouílle Acrobatique 
de France 

Transición: setiembre de 
1980 

Base: Salón de Provence 
Comalido: patrulla 
acrobática nacional 

Aviones; Alpha Jet C 59 

61 -8<, 63 -2». 107 *3», 

170 < 1» 


Jagdbomber- 
geschwader 43 

Trarisición: enero de 1931 
Base: Oldenburg 
Cometido: apoyo cercano 
Aviones: Alpha Jet 4046 
4(369 4105. 4126 4169 


Un Alpha Jet de la Patrouílle de i-rance, basada en 
Saíon de Provence. 


Un Alpha Jet A con la insignia de ta JG43 
de Oldenburg pintada en la deriva. 




Jagdbomber- 
geschwader 41 

Tronftielón: enero de 1982 
Base: Husum 
Cometido: apoyo cercano 
Aviones: Alpha Jet A 4016 
4045. 4103, 4171 


Jagdbomber- 
geschwader 44 

Transición: 1963 
Basa: Beja Portugal 
Cometido: entrenamiento de 
armas 

Aviones: Alpha Jet A 40(38, 
4012. 4048, 4123, 4130 


Jagdbomber- 
geschwader 49 

Transición: enero de 1980 
Bese: Fursierrffildbfuck 
Cometido: apoye cercano 
n /JBG26L transición de 
pilotos <2 UBG49} 

Aviones: Alpha Jet 4005. 
4025 4042, 4082 4107 


La JG49 1 basada en Fürstenfeldbrük, se 
ocupa también de la conversión de pilotos 


Usuarios de exportación 

Bélgica 

Los 33 Alpha Jet suministrador a la Forcé Aénerme 
Belge/Belntsche iucbtmacht están basados en 
Brustem Sí T miden en combinación operativa con las 7, 9 
v 11 ¿F satán //e& S muido! en det Centre de 
PerfecttonamenvVervatmak tngs Centrum. Llevan las 
matriculas desde ATQ1 a la AT33 


Camerún 

Seis Alpha Jet NGEA, matriculados del TJ-XBU al TJ X8Z. 
se entregaron en [uNo de 1984 para su nueva base en 
Yaondé. después de que los pilotos del Arma Aérea del 
Camemn Se entrenaran en Francia, aunque al mes 
siguiente uno de lera aviones se perdió en un accidente 


La 3elgísche Luchtmacht utiliza el Alpha Jet 
sobre todo para el entrenamiento 
avanzado de pilotos , 


Egipto 


Costa de Marfil 

A partir de octubre de 1980 se entregaron seis aviones 
llevando las ¡matriculas TU VC A al TLíVCF, seguido por un 
sustituto de desgaste (TU VCGl a finales de 1983 Están 
basados en Bouaké y se cree que se utilizan en los 
camélidos de ataque ligero además del enfrenamiento 


Se entregaron un total de 60 Alpha Jet a Egipto, 
equitativamente repartidos entre tos modelos de 
entrenamiento MSI y de en trenamiento/a taque M52 
matriculados de¡ 3501 3520 y del 3601 3630 
respectivamente De cada tipo, cuatro se montaron 
en Francia, y el resto salieron de ta Factoría dé 
Aviones N ° 36 en Heluén 


Costa de Marfil tiene 
seis Alpha Jet que 
utiliza como 
entrenadores y 
máquinas de 
ataque ligero ; 


Corte esquemático del 
Dassault-Breguet/Domier Alpha Jet E 


1 Cono de proa 

2 Mamparo ato lamiente 
rueda delantera 

3 Filete fijo 

4 Alojamiento tren delantero 

5 Mecanismo compuerta 
tren 

6 Sonda temperalura 

7 Toma de aire 

8 Vastago pata tren 

9 Efe articulación 

10 Neumático delantero 

11 T ubo pitot 

12 Compuerta pata tren 

13 Fijación articulación tren 

14 Boca llenado oxigeno 


15 Depósito üxiqeno liquido 

16 Mamparo delantero 
pres un ración cabina 

17 Pedales timón dirección 

18 Registro acceso paredes 

19 Reposaptes 

20 Articulación palanca 
mando 

21 Cable mando timón de 
dirección 

22 Montantes estructurales 
cubierta 

23 Dorso panel instrumentos 

24 Paneles parabrisas 

25 Presentador frontal piloto 

26 Consola lateral estribor 

27 Palanca mando 


28 Cierre cubierta 

29 Palancas mando 
gases 

30 Estribo acceso 
asiento 


36 Apoyacábeza 

36 Asidero pantalla 
protección facial 

37 Cortadores cubierta 

38 Cubierta abisagrada 

39 Martinete accionamiento 
cubierta 

40 Protector rebuto cabina 

41 Railes lanzamiento 
asiento 


31 Guía varilla mando alerón 

32 Consola lateral babor 

33 Ame se 5 
asienio/paracaidas 

34 Asiento i a n rabie Martin 
Baker AJRM-4 alumno 






























































Marruecos 

Entre finales de 1979 y octubre de 1981 la Al Quwwjt al 
Jawwrya a/ Malafuya Marakishiya recibió 24 aviones 
Matriculados del 225-249. están basados en Meknes para 
ios cometidos de entrenamiento avanzado para los 

alumnos cuando ya han recibido su primera instrucción __— 

basca con los AS-202 Bravo y los ieech T34C Turbo 
Mentor 

Nigeria 

Adquirió en 1978 un primer lote de 12 Alpha Jet en a RFA 
para tos cometidos de ataque ligero secundario y 
entrenamiento avanzado, entregados en 1981 83. 
mátf cu lados del 450-461 En 1983 se pidieron 20 mas. 
para asignarlos a unidades de combate 


Qatar 

A principio de octubre de 1980, se entregaron seis Alpha 
Jet a la Al Quwwat al Jawwiya ai Qatar maincuiados QABG 
al QA55 Están basados en Daba. 

I 

Togo 

Onco Alpha Jet se entregaron a la Forcé A&nerv'a 
Togoíatse, matriculados 5V MBA al 5VMBE Pedidos f. ac 
un contrato en mayo de 1977, operan desde Eomé-íofcorn 
en cometidos de ataque ligero v de entrenafniertcj 




La Fuerza Aerea de 
Qatar emplea sus 
Alpha Jet como 
entrenadores y para 
reforzar a sus viejos 
aparatos de ataque 
Hunter. 


Togo usa sus Alpha 
Jet junto a modelos 
más antiguos, como 
los Xavante y 
Magister. 


La mayoría de tos 
Alpha Jet exportados 

lo han sido a 
ex colonias francesas , 
tales como 
Marruecos , y que 
utilizan también 
cazas Mirage. 




42 Artcu lacón es pedales 
traseros timón de 
dirección 

43 Sistema lanzamiento en 
emergencia cubierta 

44 Plataforma inercia! 
5F1M550 

45 Piso sobreelevado cabina 

46 Placa separadora capa 
límite 

47 Toma de aire motor babor 

48 Alojamiento frontal equipó 
evEpnica 

49 Formeros Conducto toma 

50 Estructura en panal placa 
separadora capa Hmrte 


61 Mamparo trasero 


62 Abtsagrarwrtio cubierta 

63 Guias vante control 

64 Carenado bo'de de 


65 Conjunto soporte secado 
centrai atar 

66 


67 Gato hidráulica ftao 
Central 

68 

69 

70 Antef^ UHF 

7 T Flete u¡n*ón paneles 

mcxÉrr - ¿mo ata esinbor 

72 Fte?e '**ajbnm*ento 

73 Depósito combustible 
mtegr-af piano esmbor 

74 Secóc^ bóroe de ataque 

75 ^0 hfaoón soporte 

76 Depósito ®lp. ar 
comixjsiitoíe 310 litros 

77 Soca frenado 

"3 Socole depósito e«tenor 

79 « D i ent e de perro* 

8C neutros acceso sistema 
combustibée 

3 " ^uz n^vegadún estribor 

82 Carenado punta ala" 


83 Alerón estribor 

84 Descargas estáticas 

B5 Articulación mando alerón 

86 Gato hidráulico 

87 Varilla mando alerón 

88 Carenado articulación itap 

89 Enguantado fíap 

90 Fiap estribor tipo Fowler 

91 Rail guia flap interno 

92 Modulador mecánico 
sisteme mando 

93 Mecanismo 
acciona miento ftap 

94 Larguero trasero 

95 Depósito combustible 


104 Cables mando timón 

105 Carenado raíz alar 

106 Estabilizador estribor 

107 Esiructura deriva 

108 larguero principal deriva 

109 Antena VOR 

110 Antena VHF/UHF 

111 Carenado dieléctrico 

112 Antena TACAN 

113 Descargas estancas 

114 Estructura limón 

115 Mando accionamiento 
timón de dirección 

116 Martinete hidráulico 

117 Cono de oola 


96 Sección fija borde de fuga 118 Registradora accidenta 

97 Boca llenado combustible 119 Luz navegación cola 

98 Unidad aire acondicionado 

99 Registros acceso 
carenado dorsal 

100 Toma de aire 
inte rea mbiador térmico 

101 Varilla mando estabilizador 

102 Aerof re no estribor 

103 Luz anticolisión 


137 loma de aire ventilación 
compartimiento motor 

138 Mamparo cómpartimiento 
motor 

139 Alabes soplan te 

140 Caja engranajes motor 

141 Paneles acceso 
compartimiento motor 

142 Punto fijación soporte 
interior plano babor 

143 Larguero frontal 

144 Costilla esiructura alar 

145 Panel de 

iarg me ni tos/ reo u br i miento 
alar 

M6 Depósito combustible 

147 Carenado dorsal fiap 

148 Costillas estructurales tfap 

149 babor tipo Fowter 

150 Gato hidráulico 

151 Estructura alerón babor 

152 Descargas estáticas 

153 Carenado punta alar 


120 Estructura estabilizí 
enterizo babor 

121 Caía largueros 
estabilizador 

122 Eje estabilizador enterizo 

123 Costilla principal unión 
cono de cola v derrva 

124 Gato hidráulico 
estabilizador 

125 Alojamiento equipaje y 
efectos personales 

126 Aero freno babor 

127 Gato hidráulico aerof reno 

128 Alojamiento trasero 
avión rea 

129 Punto fijación y 
abisagrado aerof re no 


154 Punte apoyo gam 
i 56 Luz navegación babor 

156 Depósito combustible 

157 Boca llenado combustible 

158 Soporte depósito 

159 Vastago fijación soporte 

160 Costillas estructurales 
borde de ataque alar 

161 Punto fijación soporte 

162 '«Diente de perro» 

163 Rueda babor 

164 Soporie eje rueda 

165 Luz aterrizaje y carreteo 

166 Amortiguador 

167 Compuerta pata tren 

168 Panel toma de tierra, 
eléctrica hidráulica y de 

intercomunicación 

169 Punto fijación y 
articulación 

170 Gato hidráulico retracción 

171 Vástalo hidráulico 
bloqueo 


51 Estnbo acceso 

52 Palancas mando gases 

53 Conducción fuga capa 

límite 

54 Picaporte cubierta i rasera 

55 Dorso panel trasero 
rnst rumen tos 

56 Vidriado sección central 

57 Montante fijo cubiertas 

58 Asiento lanzabie trasero 

59 Cubierta instructor 

60 Apoyacabeza asiento 


Pite! Press Limited 


130 ilojarrwenío equipo radio 

131 Batería 

132 Carenado tobera motor 

133 Tobera escape 

134 Conducto aire soplante 

135 Conducto escape 
T36 Turbosoplante 

S N E C M A7u rboméca 
Larzac 04 C5 


172 Compuerta rueda 

173 Alojamiento rueda babor 

174 Formeros conducto toma 

175 Conducto toma de aire 

176 Depósito combustible 

177 Estnbo acceso puesto 
trasero pilotaje 

178 Situación conexión 
rcaibíistecim lento 
combustible a presión 

179 Punro apoyo gato 



U.Ví 















































Carga bélica del Alpha Jet 




* tramtas üe HunrinQ 0L755 

1 Mateé de H rm con ISO 
distaras 

2 lanq-uB fleserftabiís +• -ISO i-irn 


í coolemdOf» flr cohecs Marra 
RLM 

1 ¡ 3 A£irv D£í A 5S3 út 30 irm con 

ISO írSOWCB 

2 tanques itoMcrufi*& de 310 míos 


Apoyo cercano 
Luftwaffe 

Para su principal cometido de 
apoyo cercano oí Alpha Jet 
está equipado con un cañón 
de 27 mm en un contenedor 
ceniraf y cuatro bombas de 
racrmo Hunting BL755 en 
soportes gemelos MI 
Aviatron tí BL755 es un arme 
láctica que lleva 147 bombetas 
eficaces contra blancos 
blindados o blandos 


Entrenamiento de 

armas 

Para el entrenamiento de 
futuros pilotos de combate, la 
Fuerza Aerea francesa 
mantiene dos escuadrones de 
Alpha Jet con armamento 
ligero Ademas de ejercitarse 
con bombas, el avión puede 
estar equipado con una pareja 
de contenedores Metra R1_F4 P 
que coniiene cada uno 28 
cohetes de 68 mrn 




tiflqüK rtesethawes * 450 Mw 



2 coniowooic;- & ccheífs Mam 
RLM 


f? ton-bás llenad-. tana 6*Tl?0 
E caftúfl DfFA S53 rtt 3D mm cm 
150 íiwcí 

2 ijnoues deuciuMs tit 3i0 taren 



2 HM Marra kbQfc 
i aWn PEfA 553 + 3Q mm ron 

IW dcKMlIJÍ 

' Uftüuí teédiaWé tie Míos 


Reconocimiento 

táctico 

Para terceros países se ofrece 
la opción de accesorios de 
reconocimiento taciico para 
sus aviones Asociada a un 
Oassault Breguer CEM 1 
fmultisoporte extenor 
combinado M II en el 
soporte mas interno a babor, 
el contenedor lleva una cámara 
panorámica Omera 40 y tres 
cámaras Qmefa 61 


Apoyo cercano 
egipcio 

Entre otras muchas opciones 
Conferidas por el CEM 1 lleva 
esta que adopto los Alpha Jet 
MS2 egipcios para el apoyo 
Cercano Un contenedor F4 de 
16 cohetes de 68 mm 
montados delante de las seis 
BATI 20 len dos trios! las 
cuales tienen un calibre de 
120 mm 


Ataque táctico 
egipcio 

En los cometidos de corto 
alcance, el Alpha Jet M$2 
egipcio puede llevar se«s 
bombas dé 4 250 Hq, d-jnque 
es más probable que lleve 
cuatro mas dos tanques de 
combustible, en caso de 
hostilidades 


Ataque antibuque 

El fuluro Lanciet. equipado con 
saciar es capaz de lanzar 
misiles guia-'sos Un sólo 
E xocet debajo del ala a 
estribor esta equilibrado por un 
gran tanque de combustible, al 
tiempo que los AAM de guia 
infrarroja se utilizarían para la 
autodefensa 


Especificaciones 

Dassault Breguet'Dornier Alpha Jet A 

Alas 

Envergadura 9,11 m 

Superficie 17,50 m 

Flecha 28® en ia linea del 25 % 

Fuselaje y unidad de cola 

Tripulación dos en asientos lanzables 

Stencel S i 11 53AJ 

Longitud total 13,23 m 

Altura total 4,19 m 

Envergadura dé los estabilizadores 4 33 m 


calibre de 120 mm 

Tren de aterrizaje 

Triciclo escamo!oáoie cor ruedas simples én cada unidad 


Distancia entre ejes 4 72 m 

Ancho de vía 2,71 m 

Pesos 

Vacio 3 51b km 

Máximo en despegue 8 000 kg 

Móxtmé carga externa 2 500 kg 

Carga de combustible interna 1 630 kg 


Planta motriz 

Dos turbo soplantes sin poscomhustrón SNECMATurtooméca 
Larzac 04-C6 

Empuje estático unitario 1 350 ¡kg 




Rasgos distintivos del Alpha Jet 


Estabilizador trapezoidal 


Ala en Hecha 
moderada con 
diente de perro en 
él borde desque 


Motores en góndola aparento 
suspendidos bajo las semtalas 
a ambos lados do un 
fuselaje algo estrecho 


Ala alta con diedro negativo 
más acentuado en los 
estabilizadores 


Tomas de aire de pequeña 
sección semicircular en los 
costados m leño res del fuselaje 


Alta deriva en flecha con 
grandes antenas horizontales 
cerca del borde marginal 


Una tobera a 
fuselaje equidistante 
de fuga del ala y de 
estabilizado! 


Gran cúpula multipreza 
carenada en una delgada 
espina lorsal 


Los sopones opcionales de 
armas pueden estar 
omplem en fados por una 
arquilla ventral de cañón 


Variantes del Alpha Jet 

TA501: estudio de diseño inictal que incorpora características 
de los provectos del Das san It Cavalier, Breguet Br 126 v 
Do míe r P 375 

Alpha Jaf 01-04: cuatro prototipos los 02 y 04 montados en 
Alemania, inieialmente tenían la proa de ataque puntiaguda con 
sonda 

Alpha Jat Ai modelo de apoyo cercano montado en 
Alemania proa puntiaguda con HU0. AHRS, ECM doppler, 
etc. 175 construidos 

Alpha Jet B: variante del Alpha Jet £ montado en Bélgica 
33 construidos 

Alpha Jet C; entrenador de exportación montados en Francia 
basado en el Alpha Jet E suministrado 17i a los países de 
exportación, (6S a Datar y |bi a logo, gran antena en la espina 
dorsal 

Alpha Jet E: entrenador de la Fuerza Aerea francesa 175 
construidos 

Alpha Jet H: versión del Alpha Jet E para Mar meros montado 

en Francia, 24 construidos 

Alpha Jet MSI: versión egipcia del Alpha Jet F 

30 producidos, incluidos 26 montados en Egipto i partir 

dé componentes 

Alpha Jal MS2: véase -T Alpha leí NGE A 

Alpha Jet N- entrenador de ataque para Nhgena montado en 

Alemania, basado en el Alpha Jet A, pero con proa 

■ redondeada-. 12 construidos y 12 mas pedidos 

Alpha Jet NGE A: entrer rilo* 1> iiaque con láser en la proa 

mas HUD IMS. etc. 36 construidos, comprendiendo seis para ef 

Camerún y 30 Alpha Jei MS2 para Egipto de los cuales 

26 montados *n Egipto a partir de componentes suministrados 

por Francia 

«T~45» Alpha Jet VTXftS propuesta para una versan 
producida por Lockheed bajo licencia que cumpliría el 
requerimiento VT\ T S de la US Ntjvy. derrotada por el- BAe T 45 
Hawk el ¿ipha Jet A fue un sólo demostrador con proa 
-redondeada avión de producción para ser completamente 
na valuado con gancho, etc 

Alpha Jat Laudar: modelo de ataqué todot tempo basado en 
é NGEA oon la adición del radar Agave FLVR y ampliada la 
capacidad de aúnas, en etapa de desarrollo 


Actuaciones 


Carga bélica 


Régimen ascensionat por minuto 


Velocidad maxima a 10 000 m 
Velocidad máxima ai mvel 

del mar 

Techo de servicio 
Radio de combate con cañón 
y armas subalares 
Régimen aseen siona! inicial 
Ttempo dé subida a 9 145 m 
LimiTe g 

Carrera de despegue 


Mach 0,85 1494 nudos! 

917 knvh 

540 nudos 1 000 knvh 
14 630 nudos 

583 km 

3 420 m por minuto 
unos 7 minutos 
+ 12'-6,4 (máximo] 

370 m 
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Velocidad a alta cota 

Brrtish Aerospacé Haw* 60 Series 660 nudos 

Alpha Jm SCO nudo; 

Lockheed i 33A 474 nudos 
Aermacchi M B 339A 453 nudos 
CASA C 101CC Ayiojet 435 nudos 
Aero L39C Aliamos 405 nudos 
SI Al Marchetti $211 360 nudos 



Alcance (con combustible interno) 

Brifjsh Aemspace Hawk 60 Senes 2 896 km 


Alcance máximo (con combustible 
interno y externo) 

British Aerospace Kawk 60 Series 4 075 km 


Dassault-BTe^uet Domas r Alpha Jet 


2 460 km 


Dassault-ireguet/Dofnier Alpha Jet 4 000 m 


CASA C TÜ1CC Aviojet l 928 km 
Aermaccht M B 339A 
$1 Al Marchen i S.2V1 
Lockheed T-33A 1 650 km 
Aero L 39C Albatros 1 000 km 


u limpio > 
1 760 km 
l *368 km 


CASA CM01CC Aviojet 3 706 km 

SIAI Marchetti 5 2112 483 km 

Aermacchi M B 339A 2 110 km 

Lockheed T 33A 2 050 m 

Aero L-39C Albatros 1 750 km 





























































Philip Chwnery 


Avicxies de hoy 


Fuji T-1 





Japóft 


Fuji T-íA de la 1$* Ah de Entrenamiento de Vueto de h Fuerza Aérea 
japonesa , con base en Gifu> 


Cuando, en 1953, se reconstituyó la industria 
aeronáutica japonesa, la principal beneficiada 
de los primeros contratos gubernamentales 
fue Fuji Heavy Industries Esta compañía ha 
bía iniciado el diseño de un menudo turbo¬ 
rreactor axial el JQ-1, y posteriormente fue 
declarada vencedora en una competición in¬ 
dustrial para un reactor de entrenamiento 
con doble mando y capacidad de caza, des¬ 
tinado a reemplazar al North American T 6, 
con motor de émbolo, Se cursó un pedido 
por siete aviones Fuji T1F1, de los que el 
primero voló con un motor Bnstol Orpheus 
importado pero con la idea de cambiar <*í JO-1 
o cualquier sucesor de éste 

Este turborreactor apareció en 1954 y dio 
paso al J3 h más potente Más tarde el J3 fue 
transferido a la Japan Jei Engine Co y ©I re 
traso que ello causó supuso que el entre¬ 
nador de serie T1F2 que voló en enero de 
1958, estuviese equipado aún con el Orp 


heus Muy influenciado por el Norih Amen 
can F-86 Sabré, el T1F2 fue denominado T- 
1A por la Fuerza Aérea japonesa, y de él se 
habian entregado 40 unidades en 1962 Fu|» 
produjo después 20 entrenadores T-1B 
ÍTTF3) con el motor J3-3 de 1 200 kg de 
empuje, ío que fue en detrimento de las 
prestaciones Tres T-iB fueron remotonza 
dos con el J3-7 de 1 400 kg de empuje 
Prácticamente un TF 86 Sabré biplaza, 
tanto el T-IA como el T-1B han tenido una 
carrera larga y fructífera en la 13 1 Ala de En 
irenamienlo de Vuelo, en Grfu y Ashiya, ca¬ 
rrera que continúa todavía aunque con la 
perspectiva de que estos aviones (junto a ios 
Lockheed T-33A aún en activo) sean susti¬ 
tuidos por 200 aparatos Kawasaki T 4 a partir 
de finales de 1988 Los alumnos suman 70 
horas de vuelo en los T I como paso ínter 
medio entre los T 34 de émbolo y los bipla¬ 
zas supersónicos Mitsubishi T 2 


Especificaciones técnicas: Fuji tía 

Origen: Japón 

Tipo: reactor de entrenamiento intermedio 

Planta motriz: un turborreactor RolIs Royee (antes, Qristol) Orpheus Mk 805 de 1 800 kg 
de empuje 

Actuaciones: velocidad máxima 925 km/h (500 nudos) a afta cota, pero limitada en la 
práctica a 860 km h Í46Q nudos), régimen ascensional inicial 1 980 m por minuto, techo de 
servicio 14 400 m, alcance a alta cota, con tanques lanzabfes, 1 860 km 
Pesos: vacio 2 420 kg, máximo en despegue S 000 kg 

Dimensiones: envergadura 10.49 m, longitud 12,12 m, altura 4,08 m. superficie 

alar 22,22 m* 

Armamento; provtstón para una ametralladora Brownmg M53 2 de 12,7 mrn en la proa, 
los dos soportes subalares pueden recibir hasta 680 kg en forma de bombas, misiles aire- 
aire SkJewmder o contenedores de cañones, pero en la práctica sólo se cargan con 
tanques lanzadles 



L 







El T-1 tiene un fuerte parecido con ef biplaza 
TF-86 Sabré , pero, curiosamente, utiliza un motor 
británico —el Orpheus — construido con licencia. 
Este T-1 A pertenece a la 13.* Ala , 

Ef T-1B está propulsado por una versión menos 
potente del turborreactor J-3, pero a simple vista 
es indistinguible del T-1 A. Estos aviones 
raramente vuelan sin los tanques lanzabfes. 
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GAF Nomad 
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Australia indonesia Papua Filipinas Tailandia 
Nueva Guinea 
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GAF A/o/nád A/226 M/ssionmASfer dtí/ 222.“ £sci/adrón de Transporte 
Aéreo Pesado de la Fuerza Aérea filipina f con base en Mactan, 


El GAF Nomad uno de ios principales avio 
nes íntegramente australianos desde la 
Segunda Guerra Mundial, se concibió con la 
intención de que se convirtiese en un pro- 
grama amplio y ambicioso, pero por diversas 
razones que nada tienen que ver con la ca¬ 
lidad del producto en si, ello no lúe posible 
Puesto en vuelo en forma de prototipo eí 23 
de julio de 1971, de ól sólo se habían cons 
iryido 170 unidades cuando concluyó su pro 
ducción en 1984 y por el momento se han 
vendido 150 de ellas 
La versión origina!, llamada Nomad N22 
es un aparato Integramente metálico de ala 
alta arriostrada por montantes, con podero 
sos flap de doble ranura y alerones abatióles 
que íe dan excelentes prestaciones en pista 
El fuselaje presenta una cabina de vuelo con 
una o dos plazas y doble mando opcional, y 
una trasera principal con cabida para 12 pa 
saje ros La producción se inició con motores 
de 400 hp (298 kW), pero pronto pasó a la 


versión N226 con una variante mas potente 
de! mismo motor (véanse las especificacio¬ 
nes! Se construyó un total de 33 aparatos 
civiles, además de dos hidroaviones Float- 
master y variantes especializadas Medic- 
master y Surveymaster La mayoría de 
tos Nomad son militares Australia, filipinas. 
Papua-Nueva Guinea y Tailandia adquirieron 
la versión básica missionmaster de fuse¬ 
laje corlo en calidad de transporte poliva¬ 
lente Indonesia, Tailandia, las islas Marshall 
y compañías civiles optaron por el Search- 
master B con radar de proa Bendix, para 
cometidos de patrulla cosiera Indonesia fue 
el único cliente militar del Searchmaster 
L, con un radar Litton APS-504(V)2 situacfo 
en un carenado debap de la proa 

El N24A es un modelo civil alargado ca 
paz para 17 pasajeros, con mayor espacio 
para equipajes Se ha vendido un total de 40 
ejemplares, incluidas vanas versiones espe 
erizadas. 
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GAF N22B Nomad Missionmaster. 


Especificaciones técnicas: gaf Nomad N22B 

Origen: Australia 

Tipo: transporte utilitario polivalente 

Planta motriz: dos turbohélices AJIison 250-81 ?C de 420 hp (313 kW) unitarios 
Actuaciones: (con tren de ruedas y el peso máximo; velocidad de crucero 311 km/h 
(168 nudos), régimen ascenstonat inicial 446 m por minuto; techo de servicio 6 400 m, 
alcance máximo, con el carburante normal y 45 minutos de reservas, 1 350 km 
Pesos; vacio 2 090 kg (2 290 kg en el Missionmaster), máximo en despegue 3 850 kg 
(4 260 kg en el N24A) 

Dimensiones: envergadura 16,51 m, longitud 12,57 m (14,35 m en el N24A|. altura 
5,54 m, superficie alar 30.1 nr 3 

Armamento: (sólo en el Missionmaster) cuatro soportes subalares para una carga 
unitaria de 230 kg. compuesta de contenedores de ametralladoras, lanzacohetes u otras 
armas, raramente instalados 



Este GAF N22B Nomad Missionmaster es 
utilizado por fas Fuerzas Armadas de Papúa- 
Nueva Guinea en calidad de transporte general . 

Unos diez GAF Nomad sirven en el 171° 
Escuadrón de Holsworthy y en el 173* de la 
Escuela de Aviación del Ejército, en Oakey, 
ambos pertenecientes al Cuerpo de Aviación 
del Ejército australiano. 








































































































Gates Learjet Serie 20 
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Solma Ecuador México Pteni 


Uno de ios dos Gates Learjet 258 utilizados por la Fuerza Aérea del Perú 
en misiones fotográficas. 



Anta Saudi 


El Gates Learjet Irene sus raíces en el caza 
suizo Fíug und Fahneugwerke AG (FEA) 
P 1604, evaluado por la Fuerza Aérea hel¬ 
vética en los años cincuenta, y se ha con 
vertido en uno de los reactores ejecutivos de 
mayor éxito, cuyo desarrollo progresivo le ha 
permmdo mantenerse entre los mejores du 
rante más de 20 años. 

La primera vanante fue Id Learjet 23 que 
voló por vez primera desde Wrchita, (Cansas, 
alia en octubre de 1963 Una evidencia ciara 
de que derivaba del caza P-1604 residía en 
que empleaba un ala de planta básicamente 
idéntica, incluso con los depósitos margina 
les Dotado de actuaciones elevadas, sus en 
i recias comenzaron en octubre de 1964 

Más tarde, en 1966, la Lear Jet Corpora¬ 
tion anunció una versión mejorada conocida 
corno Learjet 24 y que era algo más pe¬ 
sada e incorporaba un sistema de p res ioni¬ 
zación mejorado El desarrollo posterior de 
este modelo dio lugar al Learjet 24B con 
motores CJ61QT5, más potentes, al Learjet 
24C de corto alcance; y aí algo menor Leer- 
jet 24D t con la disposición de las ventanillas 
revisada que se adoptó en el Learjet 25 


Este último era básicamente un avión alar¬ 
gado, con capacidad para dos plazas adicio¬ 
nales, y que apareció también bajo diversas 
formas Como Learjet 25B f 25D y 25G la 
ultima de ellas era, probablemente, la va¬ 
nante más avanzada de la sene Learjet 20, 
toda vez que presentaba mejoras en et ala, 
los soportes motrices y las fijaciones de los 
tanques marginales Todo ello sumado su- 
pone que el Learjet 25G actual nene un al 
canee superior en un 20 por ciento al del mo¬ 
delo anterior Learjet 25D Aparecido a co¬ 
mienzos de los anos ochenta, el 25G ya no 
se halla en producción y si lo está, en cam 
bio. el 25D, aunque a baja cadencia 
En ío que se refiere al mercado militar, el 
Learjet ha tenido un eco modesto y es em 
pleado sobre todo como transarte de alta 
velocidad y en funciones de cartografía y re¬ 
molque de blancos. Sus usuarios compren¬ 
den las fuerzas aéreas de Arabia Saudi (un 
learjet 25B y un 25D). Bolivia (un 258 y un 
25D>, Perú (dos Learjet 25B) y Yugoslavia 
(dos 25B) Además, se han vendido también 
ejemplares únteos del Learjet 24D aí Ejército 
ecuatoriano y a la Armada mexicana 



Gates Learjet 25. 


Especificaciones técnicas: Gates Learjet 250 
Origen; EE UU 

Tipa: reactor ejecutivo ligero de 10 plazas 

Planta motriz: dos turborreactores General Electric CJ61Q-8A de 1 340 kg de empuje 

unitario 

Actuaciones: velocidad operativa máxima 860 km/h (475 nudos) a 7 620 m; velocidad 
de crucero económico 790 km/h (428 nudos} a 14 300 m; régimen ascensionai inicial al 
nivel del mar 2 082 m por minuto, techo de servicio 15 545 m; alcance con cuatro 
pasajeros, el carburante máximo y 45 minutos de reservas 2 650 km 
Pasos: vacío equipado 3 600 kg; máximo en despegue 6 800 kg 

Dimensiones: envergadura en los tanques marginales 10,84 m, longitud 14,50 m; altura 
3.73 m; superficie alar 21,53 

Armamento: ninguno 
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La Armada de México utiliza un Learjet 24 como 
transporte ejecutivo desde bases compartidas 
con la Fuerza Aérea , Las prestaciones del Learjet 
son impresionantes. 

Este Learjet 258 es empleado por la Fuerza Aérea 
boliviana en funciones de reconocimiento y 
vigilancia encuadrado en el Servicio Nacional 
Aerofotogramétríco f en La Paz . 

Gates 
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Gates Learjet Serie 30 
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£sf# Lear/ef es utilizado por la compañía Swedair como remolcador de 
blancos en beneficio de ¡a Fuerza Aérea en Suecia, 


La mejora progresiva de la gama Learjet pro 
pició la aparición de los modelos Lear jet 35 
y 36 a principios de los años setenta Aun¬ 
que poseían unas características físicas pa 
recidas en esencia a las def Learjet 25. las 
nuevas vanantes eran algo mayores y em¬ 
pleaban una tecnología motriz de generación 
más reciente, pues montaban turbosoplan 
tes Garren TFE731 2-2B en lugar de los tur¬ 
borreactores CJ610, 

Con la denominación original de Learjet 
26. el primer aparato propulsado por los Gar- 
ret hizo su vuelo inaugural en enero de 1973 
y dio lugar a los dos tipos antes menciona¬ 
dos. que difieren sobre todo en la cabida de 
carburante y de pasaje, pues el Learjet 35 
acomoda ocho pasaieros y el 36. sólo seis 
Certificados por la FAA en el verano de 1974, 
ambos modelos comenzaron a ser entrega- 
dos a partir de finales de ese año y emularon 
ios éxrtos de ventas de sus predecesores. 

Mejoras posteriores han supuesto la ins¬ 
talación del módulo llamado «Softflite* para 
optimizar las características de pérdida, en 
tanto que otras reformas en la aerodinámica 
han llevado a la adopción de una nueva 
planta alar para reducir las velocidades de 
pérdida y aproximación 


Aunque orientado sobre todo al mercado 
civil, el Gates Learjet ha sido protagonista de 
una agresiva campaña de ventas en sus po¬ 
sibles espectros militares, para lo que se han 
concebido y desarrollado versiones de los 
Learjet 35 y 36 para misiones como la vigi¬ 
lancia. la fotografía, la patrulla marítima, el 
remolque de blancos, el reconocimiento, la 
calibración de radares y radioayudas. y el en¬ 
trenamiento en contramedidas electrónicas 
Además, por supuesto, el Learjet puede de 
sempeñar funciones rutinarias de transporte 
y enlace, y es un medio idóneo para la eva¬ 
cuación sanitaria urgente 

E! empeño de ia compañía en promover 
modelos militares especiales ha tenido éxito 
Pese a que pocas fuerzas armadas han 
adquirido los dos modelos de la Sene 35, un 
buen número de aviones han sido adoptados 
por agencias gubernamentales y paramihia- 
res. de modo que los Learjet 30 sirven hoy 
en no menos de 20 países Las fuerzas aé¬ 
reas que utilizan tos Learjet son Has de Ar¬ 
gentina Icinco Learjet 35 Al Finlandia ítres 
35AJ y Japón (dos Learjet 36A Otros avio¬ 
nes, con matriculas civiles, se utilizan en fun¬ 
ciones típicamente militares tanto en Austra¬ 
lia como en Suecia 


Especificaciones técnicas: Gates Learjet 35A 

Origen; EEUU 

Tipo: reactor ejecutivo ligero de 10 plazas 

Planta motriz: dos turbosoplantes Ganet TFE731-2-2B de 1 580 kg de empuje unitario 
Actuaciones: velocidad máxima 870 knVh (471 nudos) a 7 600 m. velocidad de crucero 
económico 770 km/h (418 nudos) a la misma altitud, régimen ascensional inicial 1 450 m 
por minuto, techo de servicio 13 700 m; alcance con el carburante máximo y cuatro 
pasajeros, 4 240 km 

Pesos: vacío equipado 4 340 kg, carga útil máxima 1 587 kg, máximo en despegue 
7 700 kg 

Dimensiones: envergadura en los tanques marginales 12,04 m. longitud 14,83 m, altura 
3 + 73 m; superficie alar 23.53 m ? 

Armamento: ninguno 
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Gates Learjet 35 , 



Este Learjet civil está configurado como 
plataforma de patrulla marítima . El Learjet fue 
uno de ios contendientes derrotados en la 
competición de la US Coast Guard que 
desembocó en el HU-25. 

Los Learjet argentinos se usaron como aviones 
de reconocimiento y retransmisión de radio 
durante fa guerra de ias Malvinas. 

Gates 




























































